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PARAGRAPHE I - GENERALITES.

Les locomotives Diesel hydrauliques type 211 sont congues

pour assurer des services mixtes voyageurs et marchandises,

En outre, l'installation permet la commande en unité multi-
ple. Ces locomotives de 8%,5 t, d'une puissance nominale de
1400 ch dont 1280 disponibles pour la traction, comportent
en ordre principal une caisse contenant 1lt!'équipement moteur
et reposant sur deux bogies a deux essieux moteurs.

4. CAISSE (Planche 1)

@
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Elle est divisée en un compartiment central et deux postes

de conduite, un a chaque extrémité.

En partant du poste de conduite I, on trouve successivement
dans le compartiment central 3

- la chaudieére de chauffage de la rame surmontant la soute
4 eau (232)

- le compresseur d'tair (10%)
-~ le réchauffeur dteau (224) et la génératrice (315)

- le groupe de refroidissement Voith (209) encastré dans la
toiture,

- la turbo-transmission Voith (2) encastrée dans une décou-

pe du chéssis

- les réservoirs d'air comprimé supportés par un chevalet
(621) surmontant la turbo-transmission

- trois panoplies (622), 4623), (624) entourant le chevalet
et groupant la plupart des appareils pneumatiques (voir
planches 3, 4, 5)




- Un pupitre central Q531) supportant divers appareils de
contrdle (voir fig.5 - p.l12) et renfermant le régulateur
de tension de la batterie, les relais de démarrage, le
sectionneur batterie et le fusible principal du générateur

de vapeur,

- Le moteur Diesel (1) avec tous ses accessoires, monté sur

un bati fixé élastiquement au chissis de la locomotive,

Sous laccaisse, entre les deux bogies, est disposé le réser-
voir & gasoil (261) d'une capacité de 3000 1 ;3 il posseéde

deux tubulures de remplissage, avec bouchons, accessibles
a4 gauche et & droite de la caisse,

Le niveau du gasoil peut &tre contrdlé au moyen de deux
jauges & lecture directe (264) situées de chaque cOté du ré-
servolr, & proximité des orifices de remplissage.

.

De part et dtautre du réservoir a combustible auquel ils
sont soud és, se trouvent deux coffres contenant les é1lé-
ments de la batterie alcaline (48l) et deux coffres pour
les outils. Les huit bacs & sable (641) d'une contenance
totale de 400 kg sont constitués de t0les soudées et sont

fixés au chissis de la locomotive.

Sous le poste de conduite I, se trouve le dispositif pour
la lutte contre 1l'incendie par pulvérisation d'eau (groupe

moto-pompe 250).

Timonerie de frein,

Deux cylindres de 14" (151) attaquent chacun, par l'inter-
médiaire d'un levier eoudé, les deux tringles de liaison
avec la timonerie sur bogiles, Entre les tringles et les le-
viers coudés sont intercalés des régleurs SAR (556). La ti-
monerie est complétéé par deux freins & mains, & chalne et
vis sans fin ; chacun de ces freins & main est commandé par
un volant (572) logé dans une cabine et permettant le frei-
nage du bogle correspondant.,

Py



B. BOGIES (Planche 2)
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La caisse de la locomotive repose sur deux bogies du type
SIM. Winterthur.

Un. bogie se compose de :

deux _trains de roues (557) avec couronne dentée dtentrai-
nement et un dispositif de renvoi d'angle avec réduction,
enfermés dans un carter étanche constituant le pont d'es-

sieu (558).

i

1

\

4 l'extérieur des roues, les boltes d'essieux & roulearx

guidées chacune par deux colonnes & buselures fourrées
extérieurement de caoutchouc et intérieurement d'une
douille en bronze travaillant dans un bain d'huile,

Ta suspension primaire (entre chéssis de bogile et boite

d'essieu) est réalisée par deux ressorts hélicoIdaux
(559) prenant appui sur la boite d'essieu et contrdlés

par des amortisseurs a friction (560),

Le chéssis de bogie (561), constitué par deux longercns-
caissons reliés par une large traverse centrale et deux
traverses légétes aux extrémités, assure, grlce aux co-
lonnes de guidage des boites a rouleaux, la transmission
des~efforts des essieux. Ia caisse est entrainée par le
pivot central inférieur.

Le chfissis transmet la charge verticale des pendules de
suspension secondaire (562) aux ressorts de suspension
primaire et supporte la timonerie de frein., La traverse
centrale comporte un tunnel pour le passage de. l'arbre &
cardans reliant les ponts d'essieux., La traverse extréme
extérieure porte le chasse-pierres et, sur un bogie seu-

lement, la brosse de contact (563).

Suspension secondaire : Ia charge appliquée a la traverse
dtentrainement (564) solidaire de la caisse est transmise
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.aux ressorts a lames (565) par l'intermédiaire de lisoirs
4 bain d'huile (566) et au chéssis du bogie par des pendu=-
les doubles qui assurent également le rappel latéral de la
caisse, Les deux ressorts & lames sont reliés par une
traverse (567) rendue solidaire du chéssis par des biel-
lettes longitudinales (568) tandis qu'un pivot sphérique
(569) fixé sur la traverse d'entrainement oblige la tra-
verse (567) & sulvre les déplacements transversaux de la

calsse,

La traverse d'entrainement (564) est boulonnée sur les
pieds de caisse, Elle passe sous le chéssis de bogie et
starticule sur le pivot d'entrainement central (576) gra-
ce & un palier coulissant a rotule,

Cette disposition assure le libre débattement de la suspen-
sion secondaire, le déplacement latéral de la caisse e%t
1l'oscillation des chéssis de bogle lors du passage sur une
bosse,

Timonerie de frein, Le bogie est freiné au moyen de huit

sabots, a raison de deux sabots par roue., Chaque sabot
est commandé par un balancier vertical.

Les quatre balanciers d'un méme train de roues sont re=-
liés deux a deux, a leur extrémité inférieure, au moyen
de deux ‘traverses unies par deux tringles, percéés a cha-
que bout de plusieurs trous pour pivots, permettant
l'adaptation de la longueur utile des tringles au degré
d'usure des sabots et des bandages, Les efforts de frei-
nage sont distribués aux balanciers verticaux au moyen de
balanciers horizontaux, situés & la partie supérieure du
chéssis de bogie, et eux-mémes attagués par un connecteur
au milieu duquel s'articule une tringle assurant la. liai=-
son avec la timonerie sur caisse,




Aux deux extrémités de la caisse se trouve un poste de con-
duite qui comporte, en ordre principal, un pupitre de com~
mande. Celui-ci comprend : (voir fig.2 et 3, pages 9 et 10;
planches 6 et 7)

a) A la partie supérieure.

- Le tableau de bord qui groupe divers appareils de con-

trdle,

» Le controller commandant le remplissage ou la vidange
des aubages de la turbo-transmission et le degré d'in-
" jection du moteur Diesel,

.- Ta valve d'inversion du sens de marche,

- Te robinet de frein automatique, permettant de régler
d'une facon continue la dépression dans la conduite

générale.

- Te robinet de frein direct, pour le freinage de la lo-

comotive seule,
- Divers témoins lumineux,

- Un rhéostat pour le réglage de la brillance des lampes

" d'éclairement des appareils,
- L'indicateur de vitesse et le sifflet de vigilance,
-~ Le klaxon d'alarme du moteur.
- Le vibreur d'homme-mort.

~ Un manométre de précision (pression conduite automati-

que) .

b) Sur la face avant.

— o Gwma e me e e e

- Ta boilte Faiveley, qui groupe 14 interrupteurs.
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- Le bouton de déverrouillage du volant,
) Sur le pose-pieds.
- La pédale d4'homme~mort,
- Les boutons de commande des trompes.
Le poste de conduite comporte en outre :
Deux robinets de commande des essuie-glaces.
Un volant de frein 4 main,
Une prise de courant.
Le bouton d'homme-mort,
L'appareil pour le chauffage ou la ventilation,
Un siege réglable pour le conducteur,

Un strapontin avec pose-pieds pour le convoyeur,

Une armoire groupant les principaux appareils électriques
(dans poste I seulement - voir fig. 4, p.ll)

Une armoire pour les vétements (dans poste IT seulement).
D

+ CARACTERISTIQUES (Voir fig.l, p.__)
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1., Type : BB de 1400 ch,

2

. Dimensions,

Longueur hors traversSes o o v s s s s e 16,350 m
Empattement des bogies e = 4 e s s s 2,800 m
Empattement total e s s e e a s s 11,%00 m

Distance entre pivots des bogies o & 8,500 m




Diametire des roues {jantes nsuves/

jantes usées) 1118/1026 mm
Hauteur maximum e e e e e e e e 4,255 m
Targeur maximum e e e e e e e e e s 3,090 m
Ravaorn minimum d'inscription en courbe . o 90 m
Rayon minimum des bosses de triage . . .300 m
J. Foids.
Pozds total, en ordre de marche . .« 83,5 %

Moteur Diesel, avec turbo-soufflante . . 12,100 kg
- Groupe de refroidissement, sans eau . . . 1.850 kg
Compresseur de frein, avec volant . . . 650 kg
Chaudiére compléte + « « « «es o s » » o 1.230 kg
Turbo-transmission compléte . « + « . . .+ 4.600 kg

q

- 1 bogie complet « e 4 e e s 4« o o » 12.900 kg

4

1 pont d'essieu avec train de roues e « 3.160 kg
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PARAGRAPHE IT - MOTORISATION.

— e - - —

Le moteur Diesel éguipant les locomotives Diesel hydrauli-
ques type 211 est un moteur a quatre temps, du type verti-
cal, suralimenté,

I1 comporte hult cylindres en ligne de 241,% mm d'alésage

et 504,8 mm de course,

A 1000 tr/min, il est capable de développer une puissance
effective continue de 1400 ch, De ces 1400 ch, 12C ch sont
distraits pour le fonctionnement des divers auxiliaires
(compresseur, groupe de refroidissement, génératrice, etc).
I1 reste donc en fait 1280 ch utiles & 1l'entrée de la turbo-
transmission,

Le réglage de la puissance nécessaire s'opére par modifica-
tion du oran;d'injection du moteur & l'intervention d'une
commande pneumatique & distance depuls 1l'accélérateur mani-
pulé par le conducteur.

Le sens de rotation du moteur est inverse de celui des ai-
gullles d'une montre lorsqu'on regarde le moteur depuls le

c0té transmission,

LY

Chaque cylindre est alimenté en gasoil & l'intervention de

sa propre pompe d'injection et de son propre injecteur.

Les pompes d'injection sont commandées par les cames a
"combustible" de 1l'arbre & cames. Elles sont alimentéés

en gasoil par une pompe d'alimentation unique entrainée par
un moteur électrique autonome.
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B._FONCTIONNEMENT DU_MOTEUR DIESEL_ SURALIMENTE.

Dans un moteur 4 temps non suralimenté, le piston effectue
4 courses (2 tours de vilebrequin) pour accomplir un cycle
complet, '

Dans la course descendante: aspiration d'air frais par les
soupapes d'admission.

Dans la course ascendante suivante : compression de cet air,
soupapes fermées,

Un court instant avant le point mort haut, injection du com-
bustible et combustion en raison de la haute température ré-

sultant de la compression importante.

Dans la course descendante suivante, la détente des gaz

chasse le piston vers le bas (temps moteur),

Dans la derniére course ascendante du cycle, les gaz brilés

sont expliksés par les soupapes d'échappement,
Le cycle terminé, il recommence,

Dans un tel cycle, l'air nécessaire & la combustion du gas-
0il injecté est aspiré dans les cylindres & une pression

légérement inférieure & la pression atmosphérique.

Pour un moteur donné, la puissance développable est limitée
par la quantité de gasoil qui peut &tre brlilée dans les cy-
lindres, laquelle est fonction du poids d'air qui peut &tre

aspiré au maximum dans ces cylindres.

Vu le poids déja important des moteurs Diesel normaux en

raison des hautes pressions &t des hautes températures qui
y sont développées, on a réalisé 1'augmentation de la puis-
sance engendrée par un moteur Diesel normal en le "surali-

mentant",

ta "suralimentation" consiste A alimenter le moteur Diesel
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en air de combustion a une-pression supérieure a la pres-
sion atmosphérique, autrement dit en air légérement compri-

2

me .,

De ce fait, un méme volume d'air aspiré contient un poids
de ce fluide plus élevé, Toutes autres choses égales, un
moteur ainsi alimenté pourra donc brliler une quantité de

gasoil plus élevée et développer une puissance accrue,

L'énergie des gaz d'échappement est utilisée pour entraliner
une turbine couplée a une soufflante centrifuge laquelle
aspire l'air ambiant et le refoule aux cylindres a une pres-
sion maximum effective de 1l'ordre de 750 gr/cm2.

Grdce a cette pression, un balayage plus efficace des gaz
brfilés est également réalisé,

C. DESCRIPTION DU MOTEUR.

. - A " G e - A e M e Y o

Les cylindres sont numérotés de 1 & 8 & partir de l'avant

du moteur (cdté "pompes attelées"),

En regardant le moteur, cdté "mécanisme des soupapes", on
dlstingue :

- le carter d'arbre a cames muni de ses portes de visite,
- tout le systeme d'alimentation en combustible, comprenant:
- le filtre d'aspiration (PUROLATCR),
-~ la pompe nourrice avec son moteur,
- le filtre de refoulement (MANN & HUMMEL),
~- la rampe principale d'alimentation,

- les pompes d'injection (BOSCH),
- la canalisation de recueil des fuites des injecteurs,
- le régulateur de vitesse,
- l'arbre de commande des pompes d'injJection,
- le dispositif de survitesse,
- les tubes protecteurs des tiges poussoirs des soupapes

d'admission et d'échappement,
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- les culasses munies de leur coiffe protectrice,
- le collecteur d'admission,

- la pompe a huile de graissage,
Coté échappement, on distingue :

- l'accouplement élastique et le volandt,
- les portes de visite du vilebreguin,

- le collecteur d'échappement,

- la turbo-soufflante,

- la pompe 2 eau.

Ia figure 6 représente une coupe transversale dans le moteur

Diesel.
On y repére :

- le carteur du moteur,

- le b&Ati proprement dit,
- le vilebrequin,

- le cylindre,

- le piston,

- la bielle,

- l'arbre a cames,

- la culasse, etc...

Disons briévement quelgues mots de chacun de ces organes

principaux :
1., Socle.

Il est constitué de tdles*d'acier assemblées par soudure

et est appelé & remplir deux rdles essentiels : celui d'as-
sise au bati proprement dit du moteur et celul de réservoir
d'huile de graissage. L'important entretoisement dont il
est muni lui confére une grande rigidité et constitue des
chicanes qui s'opposent au déplacement massif par inertie
de”l'huile de ‘graissage en.cas d'accélérations ou de décé~
lérations brutales de la locomotive,
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L'extrémité avant du carter supporte la pompe & huile de

graissage du moteur et la pompe & eau de refroidissement,

Remarquons que, dans ce moteur, le vilebrequin est entieére-
ment suspendu au bati et est indépendant du socle qui dans
ce cas ne constitue donc pas & proprement parler un soubas-

sement,

2. Bati,

Assemblage soudé en acier muni de portes de visite et ser-
vant de support au vilebrequin du moteur ainsi que de loge-
ment aux fourreaux de cylindres.

Les paliers principaux et de butée suspendus sont brochés

et boulonnés sur le baAti.

Les fourreaux ou chemises sont suspendus par un rebord sur,
le cadre supérieur du b&ti ou le joint est réalisé par un

anneau en culvre,
Vers le bas, les fourreaux sont libres de se dilater.

A la vartie inférieure, la chemise est munie de deux joints
en néopréne résistant aux hautes températures ; le joint
supérieur assure l'étanchéité de la chambre d'eau ; le
joint inférieur empéche les remontées d'huile entre la che-
mise et le ba&ti. Une rainure usinée dans la chemise entre
les deux, joints est mise en communication avec l'extérieur
du moteur par un orifice foré & travers le DAtTL ; elle
assure 1l'élimination de 1l'eau ou de 1l'huile qui se serait
introduite entre les deux Joints par suite d'un manque
d'étanchéité de ceux-ci. Cette disposition permet un con-

trble permanent et aisé de 1'état des joints.

3. Vilebrequin,

I1 est en acier forgé d'une seule piéce.,

Un conduit de graissage foré dans les tourillons &t les

8
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manivelles permet la lubrification sous pression des paliers,

~Le coudé est suspendu au bAti par 1'intermédiaire de paliers

principaux et d'un palier de butée, ce dernier éltant situé.
entre le dernier cylindre et la couronne dentée de commande

de 1l'arbre & cames & l'arriére du moteur .

Le vilebrequin repose dans des berceaux en acier forgé qui

sont boulonnés et brochés sur le bloc cylindres.

Chaque palier comporte deux coquilles, La coquille inférieu-
re repose dans le berceau de palier. Ia coquille supérieure
est logée directement dans un demi-alésage ménagé dans les

voiles transversaux du bati.

Un palier supplémentaire en bout arriére du soubassement
évite une flexion exagérée de la derniére manivelle sous le

poids du volant.,

Les coquilles en acier sont garnies de bronge recouvert
d'une pellicule de métal anti-friction, a l'exception du
palier support arriere, exécuté en acier laminé garni de

métal blanc en forte épaisseur.

A 1l'extrémité arriére du vilebrequin et faisant partie in-
tégrante de celui-ci, se trouve la bride d'accouplement a
la transmission hydraulique, constituant support pour le vo-

lant et l'accouplement élastique.
Le vilebrequin est équilibré dynamiquement.

4, Fourreaux de cylindres,

Les fourreaux, du type humide, sont en fonte spéciale a
haute résistance et sont recouverts intérieurement d'un

revétement poreux en chromage dur parachevé par honage.

Le chromage assure la protection de la fonte de base contre
la corrosion sulfureuse due a la combustion du soufre con-

tenu dans une certaine proportion dans le gasoil.
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Ia porosité du revétement favorise la lubrification en re-
tenant les varticules d'huile.

5. Pistons.

Ce sont des piéces coulées en alliage spéecial d'aluminium
avec forte teneur en silicium,

Tes pistons sont équipés de quatre segments de compression
et d'un segment racleur d'huile au-dessus de l'axe de pis-
ton, ainsi que d'un segment racleur d'huile en-dessous de
1taxe de piston.

Tes axes d'articulation aux pieds de bielles sont flottants

et maintenus latéralement par des bouchons.
Avcune réfrigération du piston n'est prévue.

6. Bielles.

Tes bielles sont des pidces en acier estampé. Elles sont
forées sur leur longueur pour permetbttre le graissage de
lt'axe de piston.

Tes tétes de bielles (c0té vilebrequin) sont munies de cous-
sinets & coquilles. Le coussinet de pied de bielle{cdté
piston) est une buselure en bronze d'une seule piéce mise a
froid dans 1l'orifice du pied de bielle.

7. Culasses,

Chaque cylindre comporte sa propre culasse.
Ta culasse est une piéce coulée en fonte spéciale fixée au
cadre supérieur du baAti au moyen de quatre goujons en acler

spécial.

Chague culasse comporte deux soupapes d'admission, deux
soupapes d'échappement, un injecteur central (isolé de la
culasse par un tube mandriné) ainsi qu'une prise d'indica-

teur,
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Les deux soupapes d'échappement sont situées d'un méme coOté
de l'axe longitudinal du moteur ; les deux soupapes d'ad-
mission leur font face et sont situées du cOté pompes a
combustible du moteur.

Ia continuité du circuit d'eau de refroidissement est réa-
lisée d'une part par des raccords reliant les culasses a
la chambre d'eau du bati, d'autre part, par des liaisons

avec le collecteur supérieur de sortie d'eau.

Sur la vartie supérieure de la culasse, on trouve, sous le
couvercle de protection en aluminium, les culbuteurs d'ad-
mission et d'échappement, Le culbuteur actionnant les deux
soupapes d'admission regoit directement son mouvement de

la tige poussoir correspondante, Celul des soupapes d'échap-
pement regoit le sien & partir de la tige poussoir, a tra-
vers un levier pivotant sur l'axe du culbuteur d'admission,
une courte biellette montée sur deux roulements & aiguil=
les et enfin, un bras broché et brasé sur l'axe du culbu-
teur d'échappement,

8. Soupapes.

Comme dit ci-avant, chaque culasse comporte deux soupapes

d'admission et deux soupapes d'échappement.

Ces soupapes ont un diamétre de 90 mm et une levée maximum
de 19,05 mm (correspondant & une levée de 17,98 mm au galet
de commande de la tige poussoir).

Les soupapes, en acier spécial, sont montées dans des gui=-
de~soupapes démontables,

Le rappel de chaque soupape en position fermée est assuré
par un jeu de deux ressorts emboltés 1l'un dans ltautre.

Ces ressorts sont peu sensibles & la fatigue ; leur surfa-
ce a subi un bombardement & la grenaille (shot-peening)

qui porte la résistance & un niveau atteignant 1,5 & 2 fois
sa valeu? normale.
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Le graissage des tiges de soupapes et de leur mécanisme de
commande se fait par le SyStéme d'alimentation en huile

sous pression,

9, Arbre & cames,

Dans un carter latéral auxiliaire, situé sous les pompes &
combustible, se trouve 1l'arbre & cames supporté par des
coussinets é'coquilles montés dans la console de support

des pompes d'injection. Un palier de butée est prévu a l'ar-
riére du moteur. L'arbre & cames est en deux pieces et les
brides d’assemblage des deux dsmi?arbres, rectifiées apres
assemblagé,oonstituent la portée du palier central, |

L'arbre & cames est foré dans toute sa longueur afin d'as-

surer la lubrification sous pression des paliers.

Il est commandé & partir de l'extrémité du coudé située
cOté transmission hydraulique par deux trains d'engrenages
qui réalisent la vitesse voulue, égale a la moitié de celle

du moteur.

Ltarbre & cames comporte 21 cames ; trois par cylindre ;
- une came d'admission,
- une came d'échappement,

- une came de commande de la pompe a combustible.

*
Ces cames, cémentées, trempées et rectifiées, sont venues

d'une piéce avec 1l'arbre,

Leur calage est donc toujours correct et le réglage du mo-
teur en est simplifié puisqu'il suffit d'ajuster la posi-
tion d'une des cames (admission ou échappement) d'un seul
cylindre.

Ia lubrification des cames,est assurée par l'huile descen-

dant des culasses par les tubes de protection des poussoirs.

A 1'extrémité arriére de l'arbre a cames est montée une

couronne conique assurant l'entrainement du limiteur de
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vitesse et du régulateur, a l'extrémité avant de l'arbre a
cames est prévue la commande de 1l'émetteur du tachymétre du

diesel (commande par toc).

10. Tiges-pousscirs,

Les soupapes d'admission et d'échappement sont commandées
par les cames correspondantes & l'intervention de btiges-
poussoirs creuses se déplacant dans. des envelopnes tubulai-
res qui servent également & ramener dans le carter d'arbre

Y

a cames l'hulle en excés gui a servi au graissage de la .cul-

i

buterie.

5 es cames, les tiges de culbuteurs reposent dans
des poussolirs munis de galets de roulement en acier cémenté
et trempé, montés sur buselures flottantes lubrifiées par

l'huile en excés ayant servi au graissage de la culbuberie.

D'autre part, l'attaque des culbuteurs se fait par une ar-
ticulation & genouillére dont la téte mlle hémisphérigue
est solidaire du culbuteur tandis que la partie femelle est
constituée par une cuvette fixée & 1l'extrémité de la tige-
poussoir,
D._CARACIERISTIQUES DU_MOTFUR,
Puissance maximum au frein ... . . . . . . . 1400 ch
Pulssance maximum pour la traction . . . . . 1300 ch
Vitesse & la puissance nominale . « « +se o 1000 tr/min
Vitesse au ralenti e e e e e e e s e e« 450 tr/min
Nombre de cylindres e ¢ o o o o ees s s+ = «» B en ligne
Alésage < D P I
Course e s e e s 4 e e o 4 s e s o o o o 504,88 mm
Ordre d'allumage .« v eee o o o o o o o o1l24=7-6-8-5-2-3
Consommation & 4/4 charge : 158 gr patr ch,H effectif

a 1/2 charge : 15% gr par ch,H effectif
Température des gaz d'échappement : environ 440°C aux cu-
lasses et 570°C a 1l'entrée de la turbine de suralimentation,
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Pression maximum de combustion . ., . . 105,- kg/cm2
Pression de compression, & vide et au

ralenti . %2,- kg/cm2
Pression moyenne effective . e 11,4 kg/cm2
Pression de tarage des injecteurs . e 245,- kg/cm2

Réglage de la distribution (angles du vilebrequin).

- Soupapes d'admission,

- ouverture g5° avant le P,I.H.,
- fermeture 549 apres le P,M.B.

- Soupapes d'échappement,
- ouvertbure 64°5 avant le P.M.B.

- fermeture 67°5 aprés le P.ULH.

- Avance & llinjection. - 24°5

Ces valeurs s'entendent avec jeux normaux aux soupapes
(voir ci-dessous).

- Jeux normaux aux soupapes (moteur froid a 21°C).

- soupapes d'admission : 0,25 mm
- soupapes d'échappement : 0,45 mm

N.B.: Ta figure 7 donne 1l'épure circulaire de la distribu-
tion pour un cylindre déterminé ainsi que la réparti-

tion des courses de combustion.

. S e e e e e e e R e e A e e B e et b e o e e G e M e .

1, Filtration,

I1 convient de ne fournir aux cylindres d'un moteur & com-
bustion interne que de l'air complétement débarrassé de
poussiéres et d'autres impuretés,

Cette filtration s'opere en un seul étage au travers de
guatre panneaux filtrants logés dans la toiture de la loco-
motive a l'arriére du Diesel. Ces panneaux sont isolés du

compartiment des machines par un caisson, auquel se rac-
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REPARTITION DES COURSES DE COMBUSTION POUR ORDRE D'ALLUMAGE 1.4.7.6.8.5.2.3

; 1 course |2 course |3 course |4 course
[1eylindre ZZomhus,/ échapp- | admiss | compr.
2cylindre | echapp. | admiss. | compr. Zém 64¢7/
3 cylindre [comb] ¢chapp. | admiss. | compr. qu/ﬁf%
4 cylindre |comp Z6/mbys, /| echapp. | admiss.
S cylindre |écha.| admiss. | compr. ZZ8Aby g/echa
6 cylindre |admi| compr. Z6mBys/| échapp. |admi.
7cylindre | compr. [£6mbus/) eéchapp. | admiss.
B cylindre | admiss. | compr. ,c/p/ﬁ)ﬁy;// échapp.
0° 90° 180° 270° 360° 450 540° 830 720° Fig. 7
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corde élastiquement l'aspiration du Hurbo.

1s comportent chacun quatre cellules filtrantes métalliques
du type Allveco., Trois de ces cellules sont huilées, la gua-
triéme reste séche.

Ces filtres sont démontables de l'intérieur de la salle des
machines moyennant ouverture des deux trappes d'laccés pré-
vues a la partie inférieure du caisson isolant les filtres

de la salle des machines.

2. Suralimentation. (fig.8).

Elle est réalisée par une turbo-soufflante comprenant une
turbine a gaz et un compresseur centrifuge montés sur un

méme arbre.

Le groupe est fixé sur un socle situé & l'avant du Diesel

et porté par le bAtLi de celui-ci.

Les tuyaux d'échanpement, groupés par paires de cylindres,
conduisent lez gaz d'échappement du moteur Diesel & la
soufflante ot les gaz passent & travers la turbine; ces
derniers traversent ensuite le silencieux et sont expulsés

par la cheminée d'échappement.

La soufflante aspire l'air 2 travers ses quatre panneaux
filtrants et le refoule dans le collecteur d'admission du
moteur & la nression maximum de 750 gr/cm2 environ, & la

vitesse maximum de rotation de 14.500 tr/min.

A chague extrémité de 1l'arbre de la turbo-soufflante, une
pompe & huile accouplée puise de l'huile dans un carter et
la renvole au palier correspondant. Au point de vue grais-

sage, les deux paliers sont donc indépendants,

Le refroidissement de la turbo-soufflante est réalisé a
partir du circult de refroidissement du moteur Diesel.

Les turbo-soufflantes sont des machines de grande précision
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Fig.8 PRINCIPE DE LA SURALIMENTATION.

Echappement des gaz brilés.

Turbine a gaz d'échappement.

Conduites de gaz briles de la soupape d’échappement (culasse)a la turbine.
Soupape d’échappement E.

Soupape d‘admission A.

Conduit d’air de suralimentation du compresseur a la culasse (soupape d‘admission]
Entrée de lair dans le compresseur.

Roue a aubes du compresseur.

La turbosoufflante de suralimentation est composée d’une turbine
mue par l'énergie contenue dans les gaz d’échappement, qui entraine
3 son tour un compresseur radial qui comprime l'air frais et
‘envoie sous pression aux soupapes d'admission par (3 tuyauterie
de suralimentation.

27




fonctionnant & des températures et vitesses élevées., Ia plus
grande attention doit donc leur &tre portée et les brusques
changements de régime doivent &tre proscrits.

Au démarrage, on évitera d'accélérer trop rapidement le mo-

teur de facgon a réduire les contraintes thermiques dans les

allettes sous 1l'effet d'une élévation brusque de la tempéra-
ture des gaz d'échappement,

Avant d'arréter le moteur, on le laissera tourner au ralenti
pendant 10 minutes environ afin de permettre la plus grande

dissipation de chaleur possible de la turbo-soufflante.

L'examen fréquent de la pression de l'air refoulé au moteur

donne également de précieuses indications. A pleine charge
et a pleine vitesse, le manométre prévu sur la turbo-
soufflante doit indiquer une pression minimum de 650 gr/
cme,

Si la pression est trop basse, cela résulte soit d'un en-
crassement exagéré des filtres & air, soit d'une accumula-
tion de saletés sur le rotor et le diffuseur de la turbine,
solt d'une fuite d'ailr entre soufflante et collecteur

dl'admission.

I1 importe également que la température des gaz d'échappe-

ment a4 l'entrée de la turbine ne dépasse pas 600°C en ré-

gime continu, ni 630°C en surcharge limitée de 5 % pendant

deux heures au plus. Une température excessive des gaz
d'échappement peut résulter :

- du fonctionnement incorrect des injecteurs,

- d'une mauvaise portée des soupapes d'échappement permet-
tant 2 la combustion de se prolonger dans les tuyauteries
d'échavnpement,

- d'un réglage incorrect de la distribution ou de 1l'in-
jection,

- d'un encrassement des filtres a air,

- d'un encrassement de la turbine,
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Enfin, et toujours dans le but d'éviter les contraintes
thermiques, il convient que 1'écart entre les températures

dtentrée et de sortie de 1l'eau de refroidissement n'excéde

pas 16 & 17° ; avec un maximum absolu & la sortie du moteur
de 1'ordre de &0°C pour les températures ambiantes couran-
tes, (30°C maximum)., La température de sortie d'eau peut
cependant atteindre 90°C pour une température ambiante de

40°C {cas excepbionnel).

Un bon graissage est évidemment tout aussi essentiel,

—._-_,_._.__._._._....._......__.-.._._——_.._ _;....-__..---._——-u-.——_..__..—-.._.——_...-m.......

Il est essentiel de protéger les organes mobliles du moteur

Diesel contre une augmentation excessive, solt de leur vi-

tesse de rotation, soit de leur vitesse linéaire, les sol-

licitations mécaniques qui en résulterailent pouvant, par

le dépassement des taux de travail adoptés par le construc-
teur, &tre & la base d'usures normales d'abord, de fati-

gues, voire de ruptures ensulte.

Pour le moteur Diesel de la locomotive type 211, on admet
un dépassement de la vitesse maximum du moteur (1000 txr/
min) de 8 % au plus (+ 1080 tr/min)

Lorsque, par suite de circonstances particulieres (patina-
ge exagéré des essieux,décharge brutale du moteur, etc..)
le moteur Diesel dépasse 1100 tr/min, un dispositif dit
"Limiteur de vitesse" ou "Butée de survitesse" provoque
automatiquement 1l'arrét du moteur en ramenant toutes les
pompes d'injection en position de coupure.

Le limiteur de vitesse est placé a l'extrémité du carter

de l'arbre a cames sous le régulateur,

Son fonctionnement de principe peut &tre aisément compris
sur la figure 9.

Le limiteur comprend essentiellement une masse en deux
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parties, entrainée dans un mouvement de rotation autour de
l'axe O par l'arbre a cames, & l'intervention d'un engrena-
ge conique.

Cet engrenage comprend une roue conique de 76 dents calée
sur l'arbre & cames.gnsi qu'un pignon conique de %6 dents
solidaire de l'arbre de la butée de survitesse,

Pour une vitesse N du moteur, l'arbre de la butée tourne
donc & N x 19/18,

Tant que la vitesse du moteur n'excéde pas la vitesse ma=-
ximum tolérée, c'lest-a-dire, tant que la vitesse de l'ar-
bre de la butée ne dépasse pas 1100 x 19/18 tr/min (envi-
ron 1160 tr/min), la masselotte, pourtant soumise & la
force centrifuge, est maintenue en place par un ressort
d'équilibrage "r".

Quand la vitesse critique est dépassée, la tension du res-
sort d'équilibrage ne peut plus compenser la force centri-
fuge et la masselctte tourne autour de son axe de rotation
M. Ce faisant, elle vient frapper une roulette A solidaire
du levier ABC. Ce dernier tourne autour de son axe B et
son épaulement C, qui constitue le loguet du levier de dé-
clenchement DEF, s'efface. Sous lteffet du ressort R, le
levier DEF bascule autour de son axe E et son extrémité F
vient frapper et repousser le levier G constituant un des
éléments de la tringlerie de commande des pompes d'injec-
tion.

Le mouvement ainsi imposé au levier G provoque lerretour
de toutes les crémailléres en position de non injection,

d'ou arrét du moteur.
Le ressort r' constitue le rappel du levier ABC.

"q" est la vis de réglage de la distance entre la roulette
A et la masse tournante; "e" est la vis de réglage de la

butée du levier de déclenchement DEF.
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Stil faut arréter précipitamment le moteur, il suffit de
faire basculer le loquet en frappant d'un coup de poing la

manette de déclenchement située & llextérieur du couvercle
de la butée de survitesse et reliée directement au loquet,

Lorsque la butée de survitesse a fonctionné et que l'on
s'est assuré que le moteur peutnétre remis en marche sans
danger, il suffit de placer la clef suspendue au couvercle
du limiteur sur le bout carré situé a la partie supérieure
gauche du limiteur et de ramener 1l'index vers la position
"marche" ce qui permet & 1l'extrémité D du levier DEF de se
recaler dans 1l'épaulement C du levier ABC.

N.B. Il faut toujours attendre 1'arrét complet du moteur

Diesel avant d'effectuer la manceuvre de réarmement.

L'écartement entre la roulette et la masse tournante doit
&tre de 1,6 mm. S'il n'en est pas ainsi, i1l faut réaliser
la valeur correcte en vissant ou en dévissant la vis de
réglage "d".

La vitesse du moteur a laquelle la butée doit fonctionner

est de 1100,+ 10 tr/min. S'il n'en est pas ainsi, 11 faut

enlever la goupille de 1l'écrou de réglage "a" et serrer ou
déserrer 1l'écrou selon que l'on veut augmenter ou diminuer
la vitesse & laquelle a lieu le déclenchement.

G. CIRCUITS DE REFROIDISSENMENT ET DE PRECHAULAGE_(Planche

— e S n e Tt e e e et Gn WD m et MeD e e mmm e Se Mok b et B U R M M G e Maa T e e G e M b A W R B me e e M e el S5 e e e el S

1, Circuit de refroidissement du moteur et de la turbo-

transmission.

a) Description générale.
Tteau du vase d'expansion (210) du groupe de refroidis-
sement Voith est aspirée par la pompe (201), entrainée
par le moteur Diesel, et refoulée dans les échangeurs
de chaleur pour 1l'Huile du moteur (203) et de la turbo-
transmission (206), raccordés en paralléle ; elle pé-

nétre ensuite dans les enveloppes de refroidissement du
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moteur Diesel et de sa turbo-soufflante pour aboutir

dans les radiateurs (209) du groupe de refroidissement,

ot elle céde ses calories & l'air ambiant avant de re-

tourner au vase d'expansion (210), Sur la tuyauterie, a

la sortie du moteur Diesel, sont raccordés

- un thermométre fixe (219)

- le thermo-contact (227) commandant le témoin (434)
placé sur les pupitres de conduite (voir planches 7 et
8)

- le thermo-contact (257) du circuit des sécurités (voir
planche 16).

— o — — — —

Ta circulation d'eau de refroidissement est assurée par
une pompe du type centrifuge entrainée par le vilebre-

guin au moyen d'une chalne a rouleaux.

Caractéristiques technigques.,

Calories a évacuer hors du circuit

d'eau de réfrigération . . . . . . = 670,000 kcal/h
soit,

pour lteau de réfrigération metzur. = 375.000 kcal/h
pour lthuile de graissage moteur ., = 75.000 kecal/n
pour l'huile de la turbo-transmission= 220,000 kcal/h

Température maxi de l'eau a l'entrée

des radiateurs .+ o« « o o « 4 s o & = 80° C
Température de l'eau a la sortie , = 73°8 C
Température maxi ambiante e ¢ o . = 35° C

Quantité d'eau de refroidissement . = 107.000 kg/h

i

Surface frontale des radiateurs . . 2,35 m2

Quantité d'huile pour la turbo-trans-
| mission . . = 23%.400 1/h
Quantité d'huile de graissage moteur = 36.000 1/h
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Température maxi de l'huile de la turbo- '.

i

transmission . . 110°C
Température maxi de l'thuile de graissage

moteur . . . . = 90°C
Puissance maxi du ventilateur réglable . =env, 52 ch

]

a la vitesse de o . s 4 s e e s & =1700 tr/min

Vitesse maxi d'attague . « o + « . . . o = 1846 tr/min

Le groupe de refroidissement VOITH rassemble dans un car-

ter-chéssis tous les éléments nécessaires a l'abaisse-

ment de la température

- le ventilateur et son coupleur hydro-dynamique régla-
ble,

- les radiateurs, .

- les réservoirs de distribution et d'expansion,

- toutes les tuyauteries et armatures,

- le dispositif pneumatique de régulation du coupleur
hydro-dynamique.

Le groupe est monté tel quel d'un seul tenant dans la

locomotive,

Poids,
Groupe de refroidissement
(sans remplissage ni d'eau, ni d'huile) env, 1.850 kg
Echangeur de chaleur de la turbo-trans-
mission ., env. 162 kg ‘
Echangeur de chaleur du moteur » « «  €Nnv, 140 kg
Remplissage d'eau
Groupe frontal de refroidissement (en
ce qui concerne la fourniture Voith) env. 600 kg
Echangeur de chaleur de la turbo-trans-
mission . env, 27 kg
Bchangeur de chaleur du moteur . o« €nv, 22 kg
Contenance en huille
Réservoir d'thuile du coupleur hydro-
dynamique env, 35 kg
Echangeur de chaleur de la turbo=-
transmission . env. 30 kg
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Echangeur de chaleur du moteur . . env, 25 kg

Survelllance du niveau dleau,

Le niveau d'eau se laisse contrdler constamment en fonc-
tion des indications fournies par un appareil spécial
(212) de la firme Eckardt. Dés que le niveau d'eau de
réfrigération descend au-~dessous de sa valeur mini
(portion de cadran rouge ; signalement par la lampe-
témoin), refaire le plein ; éviter toutefois de refaire
le plein avant d'é€tre passé sur la portion de cadran
rouge. Lorsque le niveau d'eau est arrivé a la portion
de cadran rouge, on a une consommation d'environ 150 1

d'eau en réserve,

L'indicateur de niveau présente les repérages suivants :
Portion de cadran verte : 8%0 & 680 mm de colonne d'eau

i

niveau normal dltesau

Portion de cadran rouge : 680 mm de colonne d'eau a Omm

refaire le plein si & 680 mm de colonne d'eau,

la lampe témoin s'allume,

Trait jaune : 680 mm de colonne d'eau

= contact d'allumage de la lampe témoin

Trait rouge : 650 mm de colonne d'eau

= niveau mini - arrét automatique du moteur par

contact électrique.

Ia mise au point des contacts de signalement le 1'indi-
cateur de niveau nécessite que les aiguilles coincident

exactement en position avec les repéres de méme couleur,

L'indicateur de niveau ne fonctionne convenablement qu'
4 condition qu'on en laisse s'échapper l'air par la vis
d'évent qui se trouve en haut sur la bride arriére de
lt'indicateur, Aprés chaque opération de remplissage en
eau de l'installation, on aura soin de dévisser d'un
tour environ cette vis jusqu'a ce qu'il en sorte un Jet
régulier,
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Epreuve de fonctionnement de l'indicateur de niveau
(8 - planche 9)

Le robinet a trois voles établit la communication entre
deux conduites ascendantes, dont 1'une débouche dans le
fond du réservoir d'expansion et l'autre & hauteur envi=-
ron du tube de trop-plein. L'indicateur lui-méme est rac-

cordé sur cette deuxiéme conduite.

Normalement, le robinet se trouve dans la position indi-
quée sur la planche 9, c'est-a-dire, que les deux con-
duites ascendantes communiquent, tandis que 1l'appareil
indique le niveau du moment dans le réservoir d'expans=-
sion.

En pivotant sa poignée d'un quart de tour dans le sens
des aiguilles d'une montre, le robinet coupe l'eau sur
la conduite ascendante au réservoir d'expansion, auquel
cas l'eau de cette conduite s'échappe par le robinet a
trois voies, obligeant 1l'indicateur de niveau a couper
l'injection sur le moteur (voir par., IV).

Dés qu'on remet le robinet en position normale, la con-
duite ascendante se remplit & nouveau.

A noter que cette épreuve de fonctionnement de 1l'indica-
teur de niveau permet de contrller en méme temps le
fonctionnement du circuit électrique d'arrét du Diesel,
lorsque ce dernier tourne au ralenti,.

Réalisation et mode de fonctionnement.

Le ventilateur, 1120 mm @, est combiné avec un coupleur
hydro-dynamique a remplissage d'huile réglable, a l'aide
duquel la vitesse du ventilateur peut &tre infiniment
variée sur toute la plage des vitesses,

Les ventilateurs a vitesse veriable ont la caractéristi-
que d'avolr leur vitesse de rotation automatiquement
réglée en fonction de la température de l'eau de
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réfrigération, de maniére a maintenir aussi constante

que possible la température de cette eau.

Le ventilateur n'atteint son plein régime que lorsque
toutes les valeurs se trouvent simultanément a leur ma-
ximum, c'est-a-dire, & pleine puissance du moteur Diesel
et & température ambiante maxi.

Etant donné que ce n'est que dans ces conditions que le
ventilateur prélévera sa puissance maxi déterminéenpar
calcul, tous les autres points de fonctionnement se ca-
ractérisent par une absorption de pulssance proportion-
nellement plus réduite, et par conséquent par une usure
et par un bruit nettement plus faibles.

La régulation continue de la vitesse du ventilateur est
réalisée par un coupleur hydro-dynamique incorporé di-

rectement dans le moyeu du ventilateur.

Le primaire du coupleur, c'est-a-dire, la roue-pompe,
est relié directement au moteur Diesel par l'arbre a

cardans (9).

La masse fluide accélérée par les aubages de la roue-
pompe vient se ralentir dans les aubages de la roue-
turbine pour donner naissance (sur le secondaire du cou-
pleur) & une vitesse qui se transmet intégralement au

ventilateur.

Le ventilateur tourne donc toujours & la vitesse de sor-
tie résultant du degré de remplissage d'huile du cou-
pleur, c'est-a-dire, 4 la vitesse secondaire du coupleur.

Ta régulation infiniment variable d'un coupleur hydro-
dynamique est, comme on le voit, fonction du degré de
remplissage d'huile, qu'on a la possibilité de modifier

a volonté.

Ta quantité d'huile nécessaire au remplissage est

emmagasinée dans le réservoir a l'intérieur du carter
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du groupe de refroidissement.

Lorsque le coupleur hydro-dynamique est entiérement vi-
dangé, la partie secondaire continue a tourner, quoique
& trés faible vitesse, et cela sous l'influence de l'air

se trouvant dans le coupleur.

Cette trés faible vitesse de rotation pouvant toutefois,
4 basse température ambiante, provoquer un refroidisse-
ment exagéré de l'eau, on a prévu un sexvo-frein.

A vidange totale du coupleur, 11 y a freinage de la par-
tie secondaire (donc également du ventilateur) contre le

carter fixe, et immobilisation.

La température de 1l'eau de réfrigération augmentant, le
coupleur se remplit, tandis que la pression & l'inté-
rieur du cylindre du servo-frein desserre celui-ci. En
méme temps, s'opére l'ouverture des volets des radia=-
teurs.

Aération du compartiment moteur.

I1 est prévu a cet effet dans la paroi latérale du car-
ter des radiateurs un clapet d'aération (2) quil consis-
te en une t0le perforée entourée d'un cadre en fer,
L'ouverture et la fermeture de ce clapet est commandée
par le servo-cylindre (1),

Ventilateur en marche et volets ouverts, le clapet
dtaération est fermé.

Volets fermés, le clapet d'aération est ouvert. Le
ventilateur ‘tourne alors au ralenti,

Te remplissage peut s'opérer d'une des deux fagons sul-
ventes :
- Par le bas, & partir des installations fixes de
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distribution d'eau sous pression au moyen de canalisa-
tions flexibles étanches. Un raccord de remplissage
(218) est instgllé de chague cdté de la locomotive.
L'excédent d'eau sort par un trop-plein.

- Par le vas, par aspiration dans un récipient. au moyen
de la pompe & main (215) située dans la salle des ma-
chines, et d'une canalisation flexible, normalement
rangée dans le coffre & outillage, & brancher sur un
tuyau dont 1l'embouchure voisine avec le raccord de
remplissage (218) situé a droite, c0té chaudiere. La
pompe & main (215) ayant également pour but d'aspirer
1'eau du réservoir(232) de la chaudiére pour compléter
le remplissage du circuit de refroidissement au cas ou
1'on ne dispose pas sur place de l'eau de qualité né-
cessaire, il y a lieu de positionner correctement les
deux robinets & trois voies (226) situés au voisinage
de la pompe (215), préalablement & chaque opération,

2, Circuit de préchauffage (planche 10).

a) Description générale.

Ce circuit est greffé sur le circuit de refroidissement,
de part et d'autre du clapet de retenue (202).

L'eau, aspirée & la sortie de la pompe (201) - dont
1'immobilisation n'empéche pas la circulation d'eau &
travers ses aubages - par la pompe auxiliaire du réchauf -
feur (224), au travers du serpentin de réchauffage du
réservoir & eau (232) de la chaudiére, est refoulée
dans les éléments de réchauffeur ou elle s'échauffe,
elle est dirigée ensuite vers la sortie du clapet de
retenue (202) et passe successivement dans lss échan-
geurs (20%) et (206), le moteur Diesel, les radiateurs
(209), le vase d'expansion (210) et enfin la pompe de
circulation (201).

Les robinets (225) permettent l'isolement complet du

circuit pour le démontage éventuel d'un de ses organes.
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Generalltes.

Du type Vapor Internatlonal Corporatlon, modele 4915 Ty
il a une gapacité de chauffe de 31.500 koal/h Ce re~
,hauffaugAQSSQrgw;q protection, contre le éel du cir-

cuit de.refroidissement du Diesel et du réservoir d'eau

~de la thaudiere.

Ia pompe de éiroulation auxiliaire ne fait pas partie de

‘:iaﬁfOurniture de Vapor International Corporation. Au cas

ol l'on prévoit de treés longues périodes de stationnement

‘de la locomotive, il est conseillé d'alimenter le ré-

chauffeur en courant électrique & partir d'un redresseur
branché sur le réseau, de fagon & ne pas décharger Trop
fortement la batterie. On peut,a cet effet, utiliser la

prise de charge de la batterie.

Du fait de son fonctionnement entiérement automatique,
le réchauffeur peut &tre utilisé pour maintenir & sa.

température de régime le Diesel fonctionnant & faible
charge, par grands froids, | '

Caractéristiques générales., .

Capacité nominalé . . « « + . . . . 31.500 kca}/h

Consommation de combustible:(é’la

~capacité -nominale) < . ¢ 4 e 0 . e . 4,7 1/h
Pression de combustible . . . ; e e 9 kg/cm2
Volume d'eau dans le rechauffeur . } 13 1
Temperature~avla,chemlnee e e . . . 288 a4 316°C

Relais de non-allumage fonctionne aprés  43-47 sec

Contacts "basse température" de l'inter-
- rupteur de cheminée se ferment & . . 93°C
Contacts "haute température" de 1'inter-

rupteur de cheminée s'ouvrent & . . . 440°C
Interrupteur de limitation de la tempé-
‘rature d'eau -stouvre & . e e e e 90°C




Aquastat s'ouvre 2 e e e e e e e e 70°C

Principe,

Le réchauffeur d'eau est constitué essentiellement de
deux chambres dans lesquelles l'eau regolt les calories

nécessalires a son échauffement.

L'eau traverse une premiére chambre extérieure ou cham-
bre de préchauffage, qui assure en méme temps l'isolation
thermique du réchauffeur, elle parvient ensuite a une
chambre intérieure garnie d'ailettes intérieurement et
extérieurement en vue d'obtenir un échange de chaleur

important.

Les calories nécessaires sont fournies par la combustion
de gasoil dans une chambre de combustion. Le gasoil es%t
injecté sous pression dans cette chambre a travers un
atomiseur. Le combustible pulvérisé se mélange a l'air
de combustion fourni par un ventilateur, son allumage
est obtenu au moyen d'une étincelle électrique continue.
Les gaz de combustion chauds sont dirigés & travers les
passages qui leur sont réservés pour le chauffage des
chambres d'eau j ils traversent tout d'abord le noyau de
l'enveloppe d'eau intérieure et sont ensuite dirigés
dans l'espace ménagé entre les chambres d'eau intérieure

et extérieure., Ils sont alors éliminés par la cheminée.

Systéme d'alimentation en combustible.

Ia figure 10, page 42 représente le schéma du réchauf-
feur, le circuit de combustible de ce dernier y est re-
présenté.

a) Une pompe entrainée & vitesse constante par un moteur
électrique monté sur le réchauffeur aspire le com-
bustible du réservoir & mazout & travers une vanne
d'arrdt d'w gence, un clapet de retenue et un filtre,

b) Une soupsp e de réglage de la pression de combustible
est incorporée & la pompe. Cette soupape maintient
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une pression de 9 kg/cm2 & la sortie de la pompe j le

combustible en excés est renvoyé au réservoir.

¢c) Lors de la période de fonctionnement du réchauffeur,
1'élecsrovalve double installée & la sortie de la poum-
pe est excitée et permet le passage du combustible de
la pompe vers le pulvérisateur. Le combustible est
atomisé en un jet trés fin & travers ce dernier ; il

est ensuite brlilé dans la chambre de combustion.

d) Lors de la période d'arrdt du réchauffeur, 1l'électro-
valve est désexcitée, le combustible n'est plus admis
au pulvérisateur, 1l'électrovalve le dérive vers la ca~

nalisation de retour au réservoir & combustible.

Mentionnons pour &tre complets, la présence d'un nanome~

tre de pression de combustible 4 méme la pompe.

Systéme électrique.

Un moteur électrique alimenté par la batterie de la lo~-
comotive sous 72-75 V est incorporé au réchauffeur.

11 entratne le ventilateur d'air de combustion, la pompe
& combustible, ainsi qu'une magnéto. Cette derniére ali-
mente la bougle d'allumage, L'étincelle électrique con=-
tinue jaillissant entre les deux électrodes de la bougie
provoque l'allumage du gasoil injecté sous forme pulvé-
risée. L'eau de refroidissement circule de fagon conti-
nue lorsque 1l'interrupteur principal est enclenché ; le
brileur est contrdlé par 1llaguastat qui le met en servi=-
ce lorsque la température de 1teau tombe & 65°C et le
coupe lorsque la température de l'eau atteint 70°C. Le
réchauffeur posséde un dispositif de protection contre
une température d'eau trop élevée, un non-allumage et
une température trop élevée des gaz de combustion. Il

posséde également un circuit d'alarme.

Les diverses phases du fonctionnement électrique du




réchauffeur sont décrites ci-dessous.

Le schéma électrique correspondant est représenté a la
planche 2%,

Processus de démarrage.

a) Interrupteur princival enclenché (planche 24).
Le moteur de la pompe 4 eau séparée est mis sous ten-
sion a travers les fusibles, le bouton-poussoir de ré-
enclenchement de surcharge, les contacts I et 3 de
l'interrupteur de cheminée(contacts "haute températu-
re") et 1'élément résistant du relais de surcharge ;
le circuit d'eau du réchauffeur est donc alimenté,

Le moteur de la pompe & combustible, le relais pilote
et 1'électrovalve & combustible sont toujours désexci-
tés,

Le circuit d'alarme est excité par les contacts nor-
malement fermés du relais pilote et les contacts 1-2

du relais de non-allumage.

b) Bouton-poussoir de déuarrage déprimé (planche 25).
Le relais de non-allumage est excité, ses contacts
1-2 s'ouvrent, ce qui a pour effet de couper le cir-

cuit d'alarme ; ses contacts %-4 se ferment et exci-

tent la bobine du relais pilote ainsi que 1l'électro-
valve a combustible par les contacts fermés de 1'in-
terrupteur limiteur de température d'eau et de l'a-
quastat.

N.B.: Le bouton d'essail du réchauffeur (TEST) est
branché en parallele sur l'aguastat. I1 permet de
court-circuiter ce dernier; on l'utilise au cours du
démarrage du réchauffeur, lorsque les contacts de
l'aquastat sont ouverts (température de 1l'eau supé-
rieure a 70°C) en vue de vérifier si le réchauffeur
est en bon état de fonctionnement avant de le lais-

ser a l'arrét,




c) Relais pilote (relais de commande principal) excité,

bouton-poussoir de démarrage relfché,

L'excitation du relais pilote est obtenue par 1l'opé-
ration précédente., Excité, ce relals ouvre ses con-
tacts normalement fermés dans le circuit d'alarme et
dans le circuit de la bobine du relais de non-alluma-
ge 3 ce dernier relais est désexcité et s& temporisa-
tion entre en jeu. Les contacts doubles 3 et 4 norma-
lement ouverts du relais pilote se ferment ce qui met
sous tension le moteur de la pompe & combustible.
Celui-ci se met & tourner. L'électrovalve & combusti-
ble étant excitée, le combustible est admis au pulvé-
risateur et le feu s'allume.

La température & la cheminée s'éléve(planche 26).

L'interrupteur de cheminée ferme ses contacts "basse
température" 2-4 (contacts de non-allumage) lorsque
la température & la cheminée atteint environ 93°C
il maintient le relais pilote excité lorsque les con-
tacts %-4 du relais de non-allumage s'ouvrent une
fois écoulées les 43 3 47 secondes représentant la

temporisation de ce dernier.

A partir de ce moment, le feu s'allume ou s'éteint
sous le contrdle de l'aquastat.

Cycle de fonctionnement.

a)

Les contacts de l'aquastat s'ouvrent (planche 27).

Le relais pilote et 1'électrovalve a combustible

sont désexcitées ; l'arrivée du combustible au pulvé-
risateur est interrompue et les contacts doubles 3

et 4 du relais pilote s'ouvrent ce qui provogue
ltextinction du feu ainsi que 1l'arrét du moteur de

la pompe & combustible,
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Le relais pilote ferme ses contacts dans le circuit
d'alarme et dans le circuit du relais de non-allumage; "
ce dernier relais est excité a travers ltinterrupteur
de cheminée (les contacts de celui-ci sontrrestés
fermés car la température & la cheminée est encore su~
périeure a 9%°C). Le relais de non-allumage ferme im-
médiatement ses contacts et 4 ce qui maintient sa
bobine excitée lorsque la température & la cheminée
baisse et provoque l'ouverture des contacts 2-4 de
1l'interrupteur de cheminée. Les contacts 1-2 du relais
de non-allumage s'ouvrent et coupent le circuit d'a-
larme ; ce circuit n'est pas excité pendant les pé-
riodes d'arrét du réchauffeur,

b) Les contacts de l'aquastat se ferment.

Quant la température de l'eau'tombe a4 environ 65°C,
le relais pilote et 1l'électrovalve & combustible sont
excités, ce qui provogue la remise en marche du ré-
chauffeur ; le relais de non-allumage est désexcité
et sa temporisation reprend cours comme décrit plus

haut.

Sécurités.

a) Le circuit d'alarme est alimenté lorsque des condi-
tions présentant un caractére dangereux pour le ré- "
chauffeur s'établissent pendant le fonctionnement de
ce dernier ; 11 est désexcité lorsqu'on ferme 1'in~
terrupteur principal et tant que 1l'on ne pousse pas
sur le bouton de mise en marche.

Les contacts 1-2 normalement fermés du relails de
non-allumage ainsi que les contacts 2 du relais pilo-
te doilvent &tre fermés pour gque le circuit d'alarme
soit alimenté,

Quant le réchauffeur fonctionne normalement, le re-
lais de non-allumage et le relais pilote ne sont pas

désexcités simultanément, .
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b) Fusibles.

Deux fusibles de 15 A sont prévus pour la protection
du circuit de contrdle 3 l'intervention de l'un ou
ltautre de ces fusibles coupe ce circult mais n'a au-

cune action sur le circuit d'alarme.
¢c) Protection contre les surcharges.

En cas de surcharge, le courant traversant le groupe
des moteurs électriques provogue l'intervention d'un
relais a résistance qui déclenche un bouton-poussolr
prévu au tableau de contrdle., Le circult de contrdle
est coupé mais le circult d'alarme reste sous .tension,
Pour remettre le réchauffeur en service, il suffit de
déprimer le bouton-poussoir de réenclenchement de

surcharge aprés avoir laissé & 1'élément résistant le

temps de se refroidir.
Remargue,

Te circuit d'alarme resteraexcité aprés .dépression du
bouton de réenclenchement de surcharge si la baisse de
température & la cheminée a provoqué l'ouverture des
contacts 2-4 de l'interrupteur de.cheminée. Dans ce cas,
il faut redémarrer le réchauffeur & l'aide du bouton-

poussoir de mise en marche.
d) Relais de non-allumage.

Clest un relais temporisé gqui retourne & la position
désexcitée 43 & 47 secondes aprés coupure de l'all-
mentation de sa bobine. Ses contacts 3-4 sont en pa-
ralléle:avec les contacts 2-4 de l'interrupteur de
cheminée, Si le feu ne s'allume pas, ces derniers
contacts ne se ferment pas ef, aprés 4% a 47 secon-
des, les contacts 3-4 du relais de non-allumage s'ou-
vrent. Le relais pilote ainsi que 1l'électrovalve a
combustible sont désexcités et le circuit d'alarme
est alimenté.
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e) Interrupteur de limitation de la température d'eau,

Cet interrupteur, commandé & distance par ur élément
branché sur le collecteur de sortie d'eau, protége le
réchauffeur contre une température excessive ; 11 est
réglé en usine pour ouvrir son contact lorsque la
température de l'eau atteint 90°C environ.

Lorsque cette tTempérature est atteinte, cet interrup-
teur provogue l'arrét du réchauffeur. Toutefois, le
moteur de la pompe de circulation séparée continue a
tourner. Dans ces conditions, cet interrupteur peut
rétablir lui-méme le fonctionnement normal plusieurs

fois consécutivement sans dommage pour le réchauffeur.

Le circuit d'alarme est excité chaque fols que le
contact de l'interrupteur de limitation de la tempé-

rature d'eau s'ouvre.

f) Contacts "haute température" de l'interrupteur de
cheminée (planche 28).

Tes contacts 1-% de 1l'interrupteur de cheminée s'ou-
vrent lorsque la température des gaz de combustion
atteint 440°C ; cette sécurité a pour but d'éviter

une surchauffe anormale du réchauffeur.

Ces contacts doivent &tre refermés manuellement a
1'aide du bouton de réarmement incorporé a l'inter-
rupteur de cheminée une fois que la température des
gaz dans la cheminée est suffisamment tombée.

Instructions de fonctionnement.

— o — - — - —— — - - — — o - o—

ATTENTION : Ne jamais mettre en marche sans s'étre as-

suré du remplissage complet du réchauffeur et de son
circuit. Vérifier si les vannes (225) prévues dans le
circuit du réchauffeur sont ouvertes. S'assurer du bon
fonctionnement de la pompe de circulation. Vérifier
également si la valve d'urgence (267) prévue dans la



conduite d'aspiration de combustible est ouverte,

Marche & suivre pour le démarrage.

Permer 1'interrupteur principal et pousser sur le bouton
de démarrage. Le circuit de contrdle entre en action ;
le combustible est admis & la chambre de combustion ou
une étincelle électrique continue provogue Son allumage,

Remarque : Si la température de l'eau de circulation dé-
passe 70°C, le feu ne s'allume pas car les contacts de
l'aquastat sont ouverts. Dans ce cas, déprimer le bouton
dlessai du réchauffeur ce qui court-circuite 1ltaguastat
et permet 1l'allumage du combustible. Le feu stéteint

dés qu'on rellche le bouton d'essai du réchauffeur.

Vérification pendant la marche.

Vidanger journellement le filtre a combustible, examiner
s1il n'y a pas de perte de combustible ou d'eau ; con-
trdler 1'étincelle, la pulvérisation et la qualité de la
combustion,

e . - e o W e o e W v W e e W W e S a an e e W W ek o T e e

1, Pompe & huile, filtres, réfrigérant.

Ta circulation d'huile est assurée par une pompe & engrena-
ges commandée par le vilebrequin au moyen d'une chaine a
rouleaux,

L'huile contenue dans le carter est aspirée a travers un
filtre crépine (filtre décanteur) par la pompe & huile
puis refoulée dans le circult extérieur au travers d'un
filtre fin & cartouches Michiana, d'un réfrigérant et d'un
filtre métallique & peigne.

Un clapet de retenue 2st prévu & l'aspiration de la pompe
4 huile & ltamont du filtre décanteur.
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Le filtre décanteur est constitué d'un panier en tdle perfo-
rée d'un diamétre des trous égal & 1,2 mm. 11 est destiné a
protéger la pompe des impuretés qui pourraient étre nuisi-
bles.

Le filtre fin comporte quatre cartouches standard Michiana;
il est by-passé de telle sorte qu'en régime normal, il est
soumis & une différence de pression de 0,25 & 0,35 kg/cm2
(huile t : 78°C).

Qr

Le réfrigérant d'huile, du type eau-huile, est de construc-
tion "Voith",

Un clapet non-retour est prévu & la sortie du réfrigérant.

Le filtre métallique & peigne est destiné & retenir les dé-
bris de cartouches qul pourraient se détacher du filtre fin,
I1 est muni d'une poignée qui en permet le décrassage ;

cette opération doit &tre effectuée toutes les 4 heures.

Aprés son passage & travers le filtre métallique a peigne,
l'huile arrive aux paliers principaux puis, & travers le
vilebrequin, elle passe aux tétes de bielles et enfin, a
travers le corps de celles-ci, aux pleds de bielles.

Des canalisations sont prévues pour le graissage sous pres-
sion de divers organes du moteur tels que : commande de
1' arbre 4 cames, paliers de l'arbre a cames, culbuterie,
commande du régulateur et du limiteur de vitesse, tendeurs

des chaines de commande des pompes attelées,

Aprés avoir atbteint les divers organes & gralsser, l'huile
retombe dans le carter ol régne un léger vide créé par une
aspiration d'air obtenue au moyen d'un petit éjecteur en
relation avec le refoulement de la turbo-soufflante. Un sé-
parateur d'huile est placé dans la conduite d'aspiration

dltair,

C'est du carter du moteur que l'huile est réaspirée et

recommence son circuilt.
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Afin que la pression d'huile ne prenne pas une valeur exces-
sive, un clapet de décharge branché & la sortie de la pompe
4 huile s'ouvre dés que la pression dépasse une valeur dé-
terminée (1,4 kg/em2 environ). L'huile dérivée est renvoyée
au carter. Le clapet est & régler pour obtenir 4 pleine vi-
tesse du moteur une pression d'huile a l'entrée de celui-ci
de 1,8 + 0,05 kg/cm2 (huile a 78°C environ).

Une douille est prévue sur la canalisation d'huile a la sor-
tie de la pompe ; elle permet 1l'installation G'un thermome-
tre & mercure lorsqu'on désire mesurer la température de
lthuile & cet endroit. La température normale de l'huile a
la sortie du moteur est de 90°C (température amblante :

%0°C maximum) ; exceptionnellement, elle peut atteindre
100°C(température ambiante : 40°C).

Notons également la présence, dans la salle des machines,
dtune pompe & main de prélubrification : elle aspire 1'hui-
le du carbter du Diesel et la refoule a 1l'amont du filtre
métallique & peigne. Deux robinets d'arreét permettent d'iso-

ler cette pompe lorsqu'elle n'est pas utilisée.

N.B.: Ia turbo-soufflante posséde un systeme de graissage
indépendant de celui du Diesel.

2. Remplissage et vidange du circuit de graissage.

Le circuit de graissage est rempli d'huile par l'orifice

de remplissage placé dans le carter du moteur Diesel, cOté
échappement, vers l'extrémité voisine de la pompe 4 eau,

On introduit le flexible de remplissage par la porte d'ac-
cés 4 la salle des machines ménagée dans le long pan de
gauche. Le niveau d'huile doit 8tre maintenu entre les deux
repéres maximum et minimum margqués sur la jauge plongeur
située cOté échappement vers le milieu du carter a huile.
Le niveau de l'huile doit &tre vérifié journellement (ne
vérifier le niveau que cing minutes apres que le moteur

aura été arrété).

57




La vidange s'opeére par un robinet situé sous le chéssis,
cOté gauche de la locomotive, au droit du bogie arridre. Ce
robinet contrbdle une tuyauterie dérivée au point bas de la
canalisation reliant la pompe attelée au filtre fin. Dans
cette canalisation aboutissent également les trois tuyau-
teries de vidange suivantes dans lesquelles est inséré un

robinet:

- vidange de la conduite d'entrée d'huile au réfrigérant,
- vidange du réfrigérant,
- vidange de la conduite de sortie d'huile du réfrigérant,

Pour assurer la vidange totale du circuit, il faut, en
outre, vidanger complétement le filtre & cartouches. Deux
robinets sont prévus & cet effet. Ils sont situés sous le
chéssis, c0té gauche de la locomotive, au droit du bogie

arriére,

Utiliser un récipient ad-hoc pour recueillir 1'huile vidan-
gée. La vidange compléte du filtre & cartouches sera effec-

tuée également pour remplacer les cartouches.

La rentrée d'air dans le circuit est assurée par un pebtit
robinet situé a l'entrée du filtre a cartouches,

Lors d'un remplissage du circuit aprés vidange ou aprés un
remplacement des cartouches du filtre fin, l'air est purgé
du point haut du filtre a cartouches par une tuyauterie
reliant ce point a la sortie de la soupape de by-pass du
filtre.

De son cbté, le réfrigérant d'huile est muni d'un bouchon
de désaédrage,

N.B.: Deux bouchons de vidange sont prévus aux paliers de
la turbo-soufflante; celle-ci posséde son propre

systéme de graissage.
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%, Sécurité contre le mangue de pression d'huile.

Deux mano-contacts de pression d'huile sont prévus sur le
moteur. Ils sont installés dans un boitier situé & 1'extré-
mité avant du moteur et sont commandés par une canalisation

dérivée de la conduite d'entrée d'hulile au moteur.

L'un d'entre eux (400) constitue le dispositif de sécourité
proprement dit : lorsque la pression dthuile descend en-
dessous de la valeur de sécurité (1,05 kg/cm2), il provoque
1'arrdt du Diesel ainsi que le fonctionnement des sonneries

d'alarme (une par abri).

Le second relais (401) avertit le machiniste d'une oalsse
de la pression d'huile. Il intervient lorsque la pression
d'huile atteint la valeur de 1,2 kg/cm2, chiffre légeérement
supérieur a la valeur qui provoque l'intervention du dispo-
sitif de sécurité. Ce second relais provogue dans ce cas,
1'allumage d'une lampe-témoin & chagque emplacement de con-
duite.

Le systéme de protection par arrét du moteur est représen-
té & la figure 11,

Le systéme de protection consiste en un mano-contact g
(400) actionné par la pression d'huile, une électrovalve
double "b" (278) et un cylindre dtarrét "c'.

Le mano-contact "a" est actionné par la pression du syste-
me de graissage., Pendant le fonctionnement normal, le com-
mutateur "a" est maintenu & la position fermée par la
pression de 1l'huile de graissage, ce qul permet au courant
é¢lectrigue d'exciter 1'électro-aimant "d" qul maintient
alors la soupape "e" ouverte et la soupape "f" fermée.
TLorsque la soupape "e" est ouverte, la canalisation d'ali-
mentation en combustible "g" est en communication directe
avec le cylindre d'arrét "c¢" par l'intermédiaire de la
canalisation "h". Le piston intérieur de l'appareil d'ar-

rét "c" est alors poussé vers l'extérieur patr la pression
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SYSTEME DE PROTECTION POUR INSUFFISANCE DE PRESSION D’HUILE.
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Commutateur 3 faible pression d’huile.

Electrovalve double SVD.

Cylindre d‘arrét.

Electro-aimant de l'électrovalve.

Soupape d’entrée.

Soupape de sortie.

Arrivée de combustible.

Prise de combustible sous pression pour le cylindre d’‘arrét.
Levier bloqué sur l‘arbre de contréle des pompes.

Arbre de contrdle des pompes.

. Tige de piston du cylindre d’arrét (en position d’arrét).

Vers le clapet de décharge au réservorr.

.Vers le réservoir.

Bouton de démarrage .

. Connections a la batterie .

Prise de pression d’hvuile.
Vers bobine du contacteur du circuit d'alarme
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du combustible. Les déplacements angulaires du levier "i"

sont donc possibles, car la tige du piston du cylindre
dtarrét est munie d'une boutonniere qui n'entrave pas ces

déplacements.

Si la pression de l'huile de graissage dans le collecteur
tombe & 1,05 kg/cm2 ou & une valeur inférieure, le commuta-
teur "a'" coupe l'excitation de 1l'électro-aimant "d" qui
ferme alors la soupape "e" et ouvre la soupape "f". Le com-
bustible sous pression dans le cylindre "c" est alors libé-
ré & travers la canalisation "h" et la soupape "f" vers le
réservoir. Lorsque la pression du combustible dans le cy-
lindre "c" est supprimée, le piston est poussé dans le

sens opposé au moyen d'un ressort. Le levier "i" est tiré
par le piston et l'arbre de contrdle des pompes d'injec-
tion de combustible est placé dans la position d'arrét du
moteur. Une tringle élastique montée sur le cdté régula-
teur de l'arbre de contrble lui permet de tourner vers la
position d'arrét indépendamment du régulatewur .

Pendant la période de démarrage, alors que la pression
dans le collecteur d'huile de graissage est trop faible
pour fermer le mano-contact "a", le circult de 1l'électro-
aimant est fermé au moyen du bouton d'annulation (426 -
planche 16). Une pression d'approximativement 1,%2 kg/cm2
est nécessaire pour la fermeture des contacts du mano-
contact "a". Théoriquement, le bouton d'annulation doit
gtre maintenu fermé Jjusqu'a ce que la vitesse du moteur
soit suffisante pour établir une pression d’huileﬁsupé~
rieure & 1,%2 kg/cm2 ; s'il n'en était pas ainsi,'le mano-

contact "a'" arreéterait le moteur.

Pratiquement, on se réservera une petite marge de sécurité
en maintenant le bouton fermé jusqu'a ce que la pression
d'huile lue au manométre installé au pupitre de contrdle

ait atteint une valeur d'environ 1,5 kg/cm2.

Lorsque la pression de l'huile est suffisamment élevée
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pour fermer le mano-contact "a" et que le bouton de démar-
rage est léché, le circuit est complété & travers le mano-
contact "a" jumsqu'a la soupape & électro-aimant'"b",

Quant au second mano-contact de pression d'huile (401),
nous avons vu plus haut qu'il provogque l'allumage d'une
lampe-témoin a chaque emplacement de conduite au cas ou la
pressicn d'huile tombe a 1,2 kg/cm2 ou & une valeur plus
faible., Lorsque la pression croilt, le relais stouvre (et
par conséquent, les lampes-témoins s'éteignent) pour une
valeur un peu plus élevée de la pression d'huile, en 1l'oc-
currence 1,4 kg/cm2,

4. Pression de l'huile de graissage.

La pression de l'huile de graissage du moteur Diesel est
indiquée par un manométre placé au tableau de commande et
de contrble situé dans la salle des machines. Ce manométre
est branché en dérivation sur la conduite de contrdle des
relais a manque de pression d'huile. On doit rechercher la
cause de toute différence de pression par rapport a la va-
leur recommandée (1,8 kg/cm? au manométre).

Pour éviter l'obstruction du filtre métallique, il faut le
décrasser toutes les 4 heures au moyen de la poignée dont
il est muni. Une faible pression d'huile de graissage peut
8tre due & une ou plusieurs des causes suivantes :

a) Niveau de l'huile trop bas ; le vérifier et remplir ;

b) Dilution de 1'huile par le combustible., Changer l'huile;
c) PFultes dans les tuyauteries sous pression. Vérifier
s'1l n'existe pas de tuyauteries rompues ou de fuites
aux raccords ;

Pompe défectueuse ;

Obstruction du filtre crépine;

Gbstruction du réfrigérant

)

)

) Obstruction du filtre 4 cartouches ;
) ;
)

Obstruction du filtre métallique & peigne.
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I._ ALIWENTATION DU_MOTEUR_DIESEL_EN_COMBUSTIBLE.

Le moteur Diesel esbt alimenté en combustible par une pompe
nourrice entrainée par un moteur électrique. Cette pompe
aspire le combustible du réservoir 4 travers une vanne d'ar-
T8t d'urgence pouvant &tre commandée a distance, un clapet
non retour et un filtre & élément métallique Puralator et
le refoule au travers d'un filtre fin simple & cartouche
Mann & Hummel dans la conduite principale d'alimentation en
combustible qui, & son tour, alimente les pompes d'injec-
tion. La conduite principale d'alimentation est reliée a
une soupape de réglage s'ouvrant pour une pression de

1,75 kg/cm2. L'excés de combustible refoulé dans cette con-
duite principale, en particulier pendant les périodes de
ralenti ou de marche & faible charge, retourne au réser-
voir par 1l'intermédiaire de cette soupape. Une autre sou-
pape de sfireté, montée & la sortie de la pompe, proteége
cette derniére contre les pressions excessives (réglée a
2,5 kg/cm2) .

Ia planche 30 montre schématiquement le circuit d'alimen-

tation du Diesel en combustible.

1. Réservoir a combustible.

Te réservoir & combustible, d'une capacité de 3000 1 est
suspendu en gquatre points au chissis principal entre les
bogies,1l comporte un orifice de remplissage de chaque cO-
té de la locomotive. Deux jauges & lecture directe sont

prévues de chaque c0té de la locomotive.

Te réservoir comporte également deux reniflards avec dispo-
sitif pare-étincelles ainsi que des orifices de nettoyage
et de vidange. Une vanne d'arrdt de sécurité est branchée
4 ltaspiration de la pompe nourrice du Diesel. Cette van-
ne peut &tre manoeuvrée & distance de chaque cdté de la

locomotive au moyen d'une poignée,
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N.B. également la présance d'une seconde vanne d'ar-
sécurité située cette fols dans la canalisa-
du combustible destiné a l'alimenta-
a chaudiere et du réchauffeur d'eau.
Cette vanne d'arrét est manceuvrée par les mémes
roignées que la vanne d'arrét d'urgence située a
l'aspiration de la pompe nourrice du Diesel,
2. Filtres,

Le filtre Mann & Hummel (4 papier micronique spécial) monté

o

[6)]
bef

» _e refoulement de la pomps nourrice est du type a car-

touche remplacgable,

z 2

Le faltre Purclator & élément métallique monté sur l'aspi-
ration de la pompe vprotége cette derniére. Un bouchen de

purgs est prévu & la partie inférieure de ce filtre. Il ne
faut purger que lorsque le moteur Diesel est arrété, sinon

a
taspirer de l'air et de désamorcer la pompe. Le

filtre 4 &lément wmétallique doit &tre périodiguement démon-
té, inspecté et nettoyé,

.
[

ovalve dtarrét du mohteur Diesel.

L'électrovalve d'arrét du Diesel fait partie du dispositif
de protection gqui agit sur l'arbre de commande des pompes
dl'injection et arréte le moteur quand la pression de 1l'hui-

le de graissage tombe en-dessous de la limite de sécurité,

4. Baisse de pression de combustible,

Le manométre de pression de combustible monté sur le ta-
bleau de commande et de contrdle installé dans la salle des
machines est branché & ltentrée de 1'électrovalve double ;
il doit au minimum indiquer une pression de 1,75 kg/cm2

(trait rouge).

Une baisse de pression de combustible peut &tre due a une

ou plusieurs des causes sulvantes :
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Q-

Avarie
Filtre
Filtre & élément métallique obstrué ;

la pompe nourrice ou a son moteur ;

O

cartouche obstrué ,

Soupape de réglage sur conduite d'alimentation coincée
ouverte ;
Soupape de slireté de la pompe nourrice coincée ouverte

Rentrée d'air dans le circuit.
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PARAGRAPHE IITI - TRANSMISSION.

A, GENERALITES (Planche 11).

La puissance du moteur Diesel (1) est transmise aux roues
par l'intermédiaire de la turbo-transmission (2) et des
quatre ponts dlessieux (558). La lisison mécanique entre
ces organes est assurée par les cardans (550), (551), (552)
et 1l'accouplement élastique (3). On sait que la caracté-
ristique d'un moteur Diesel est de développer, pour une
charge donnée, un couple pratiquement indépendant de la vi-
tesse de rotation. Par contre, le couple nécessaire aux es-
sieux moteurs est trés variable ; au démarrage, par exem-
ple, alors que la vitesse de la locomotive est tres faible
ou méme nulle, il doit permettre de développer a la jante
des roues 1'effort maximum compatible avec 1l'adhérence

fin d'obtenir le démarrage du train avec l'accélération

la plus rapide. Par contre, & grande vitesse, ce couple
doit 8tre réduit & la valeur strictement nécessaire pouxr
vaincre les résistances au déplacement. La turbo-transmis-
sion (2) a précisément pour but de permettre de modifier &
tout moment 1l'effort a la jante des roues motrices en fonc-
tion du probléme de traction & résoudre. Le fonctionnement
de la turvo-transmission doit €tre complétement automati-
que, l'action du conducteur se limitant au choix de la

charge du moteur par la manoeuvre du levier du controller.

B. TURBO-TRANSMISSION .

- — - ] T e g

compose de trois éléments : une roue-pompe (P), une
roue-turbine (T) et un carter fixe englobant le tout et
qui comprend les aubages de réaction (R). Le carter est
rempli d'huile trés fluide et non moussante.
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Le fonctionnement est le suivant : au démarrage, la

roue-turbine, liée mécaniquement aux essieux, est immo-
bile ; la roue-pompe, entrainée par le moteur, projette
l'huile sur les aubages de la roue-turbine avec une for-
ce proportionnelle & sa vitesse de rotation. Par suite
de leur forme, les aubages de la roue-turbine dévient

la masse d'huile de fagon & ce qu'elle sorte des aubages
dans un sens contraire 4 celui qu'elle avait & 1l'entrée.
Cette déviation, en ralentissant fortement la masse
fluide, exerce un couple important sur la roue-turbine.
Ce couple est plusieurs fois supérieur & celul de la
roue-pompe. La figure 13 a (page 62) montre le trajet
des filets d'huile qul traversent les aubages de la

roue-turbine lorsque cette derniere est immobile.

Le rdle des aubages de réaction (R) du carter fixe est
de reprendre les filets liquides & leur sortie de la
roue~-turbine et de les renvoyer, sous un angle constant,
a4 la roue-pompe ; en conséquence, 1l'écoulement exerce
sur les aubages de réaction un couple dont la valeur est
égale & la différence entre le couple de la roue-pompe

et celul de la roue-turbine.

Sous l'action du couple exercé sur elle, la rcue-turbine

commence & tourner. Lorsque sa vitesse augmente, le

changement de direction des filets liquides devient de
moins en moins grand, ce qui provoque une réduction du
couple., La figure 1%b (page 62) illustre ce cas. Entre
ltinstant de l'entrée de l'huile dans la roue-turbine
et celui de la sortie, la roue-turbine a tourné d'une
certaine valeur (x). Le trajet des filets d'huile n'est
donc plus le méme que lorsque la roue-turbine était

immobile, mais affecte celui indiqué a le figure 13%b.

A la vitesse maximum, les filets liquides ne sont plus

déviés, le couple est nul (figure 1%c).

Le coupleur hydrauligue (fig. 14, page 62). Il ne
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comprend que deux éléments : uns roue-pompe (P) et une

d e
roue-turbine (T). Un carter est solidaire d'une des deux
parties (la roue-pompe sur la figure), i1l enveloppe 1l'en-
semble et est rempli d'huile trés fluide et non-moussan-
te. Les deux éléments sont capables de rotation et le
couple d'entrée est, quelles que solent les conditions

de travail, égal au couple de sortie. Lorsque la roue=-
turbine tourne & la méme vitesse que la roue-pompe, la
pression de 1'huile due a la force centrifuge est la

mdme dans les deux éléments : il n'y a aucune circula-
tion de la masse ligquide et aucun couple n'est transmis,

Dés gue l'arbre de sortie (S) est chargé, sa vitesse

o

descend er-dessous de celle de 1'arbre d'entrée (E), la
4
+te crée une clrcula=-

(oY
—
=5
H
ON
it
[aa]

I
i
[0
n
<
d
—t

nce de pression qul en

N

tion de 1'huile dans le sens indigué par les fléches,
Le maximum de couple transmissible correspond & la vi-
tesse nulle de llarbre de sorbtie, 1l est cependant Dblen
inférieur & celul qui serait obtenu avec un convertis-
seur dz couvple travaillant dans les mémes conditions.
En pratique, le couple est surtout utilisé comme em-

vrayage hydraulique et les conditions de travail sont

,.)

Te
telles que la différence de vitesse (glissement) entre

rasse pas 2 a 3%.

O~

la roue-pompe et la roue-turbine ne d

Pratiquement, un transformateur de couple ou un cou=
pleur seuls ne s'ubtilisent cue pour une plage de vitesse
restreinte, correspondant & leurs meilleures caracté-
ristiques ou & leur meilleur rendement. Une transmis-
sion hydro-dynamique courante utilise plusieurs de ces
organes, mis tour & tour en ou hors service en les rem-
plissant d'huile ou en évacuant celle-ci. Cette opéra-
tion est réalisée automatiquement en fonction de la
vitesse de déplacement de la locomotive par l'effet

d'un régulateur entrainé par l'arbre de sortie.
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2, Description de la transmission hydro=-dynamigue Voith
L 216 rs., (Planche %1)

C'est une turbo-transmission & trois étages, combiant deux
transformateurs de couple et un coupleur hydro-dynamique et
comportant, dans une partie mécanique incorporée, un inver-
seur-réducteur et une boite a deux vitesses.

Du fait de la caractéristique propre aux transformateurs de
couple, les ler et 2euxiéme étages de vitesse présentent une
allure de courbe de traction hyperbolique en fonction de la
vitesse de déplacement, tandis que le troisiéme étage de vi-
tesse (coupleur) se signale par un couple et un effort de
traption presque constants, A chacun de ces deux transfor-
mateurs, d'une part, et au coupleur, d'autre part, revient
une plage de vitesse bien déterminée ; la juxtaposition de
ces plagues représente la gamme de vitesses pour laquelle

la locomotive a été prévuee L'automaticité du changement de
circuit hydraulique est réaliséede telle fagon que la loco=-
motive roule toujours sur celul qui procure le meilleur ren-
dement de la transmission. C'est ainsi que le premler trans-
formateur (transformateur de démarrage) & ses aubages étu-
diés pour couvrir la plage de vitesses inférieures, tandis
que le transformateur du deuxiéme étage de vitesses
(transformateur de marche) couvre la plage de vitesses
moyennes, le coupleur du troisiéme étage assure, quant a
lui, les hautes vitesses.

Le "cerveau" du changement de circuit est ¢onstitué par
un dispositif spécial de distribution gqui, er fonction de
la vitesse de déplacement et en liaison avec la charge du
moteur Diesel, commande automatiguement la mise en ou hors
service des circuits hydrauliques par remplissage de 1l'un
et vidange simultanée de l'autre,

Réalisation mécanique_ (Planche 11)

L'arbre d'entrée (E) entrainé directement par le moteur
attaque par le couple d'engrenages (1,2) l'arbre primaire
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creux (A) de la turbo-transmission proprement dite. Sont
calés sur cet arbre les roues-pompes (Pl, P2, P3) des deux
transformateurs de couple et du coupleur. Les roues-turbi-
nes (T1, T2, T3) des trois étages sont solidaires d'un ar-
bre plein (B), en rotation & l'intérieur de l'arbre creux
primaire (A), et qui constitue l'arbre secondaire de la
partie hydraulique de la turbo-transmission. Le premier
arbre intermédiaire (D) est attagué par le couple d'engre-
nages (%,4) de rapport 1l:l. Sur les arbres (B) et (D) cou-
lissent les crabots (Cl, C2) qui, par le levier (Ll) peu-
vent 8tre coupléds aux roues dentées (5) ou (6) montées li-
brement sur les arbres (B) et (D) et gqui engrénent en per-
manence avec 1'engrenage (7) monté sur le second arbre
intermédiaire (F); ce dernier porte également 1l'engrenage
(9), Les roues-dentées (7} &% (9) engrénent en permanence
avec les roues-dentées (8) et (10) montées librement sur
1'arbre de sortie (s) sur lequel coulisse le crabot (03)
lequel, par le levier (L2) peut &tre couplé a l'un ou
l'autre des engrenages (8) ou (10). De ce qui précede, on
voit que, selon le crabot (Cl} ou (C2) engagé, l'arbre de
sortie tournera dans un sens ou dans l'autre ; les deux
gammes de vitesses correspondent aux rapports de réduction
entre les engrenages (9) et (10) d'une part et (7) et (8)
dlautre part. Ces diverses possibilités sont reprises au
tablean de la planche 11 . -

Distribution,

Lthuile utilisée comme agent moteur de remplissage des
différents circuits hydrauliques est délivrée d'une fagon
continue par une pompe de remplissage dans un bloc.de
distribution principal qui, sous la commande d'un servo-
moteur, laisse automatiquement passer l'huile de remplis=
sage dans 1'un ou l'autre des circuits hydrauliques. Ce
servo=-moteur n'est autre qu'un régulateur centrifuge tour-
nant 4 une vitesse proportionnelle 4 celle de la locomoti=-
ve contre l'effet de ressorts antagonistes et corrigé pneu-
matigquement par l'action du cylindre d'influencement
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primaire (64 - planche 39) en fonction de la charge du mo-~
teur Diesel. L'huile de télécommande fournie par une pompe

de distribution manoeuvre les tiroirs du bloc de distribu-
+tion principal, provoguant tour & tour le remplissage et la
vidange des différents circuits hydrauliques en fonction de
la vitesse de la locomotive et de la charge du moteur Diesel.

Tous les circuits hydrauliques sont vides d'huile lorsque
le cylindre pneumatique de commande (60 - planche 39) est
soumis & une pression inférieure a 1,1 kg/cm2, ce quil se
produit lorsque le controller est en position 00, O ou S.
Lorsqu'gn des étages de vitesse est en service, le cylindre
de contrdle de remplissage (67 - planche 41) blogque le pas-
sage de llair vers le palpeur double (65) (voir paragraphe
V/E) 3 ce dernier oblige de n'effectuer l'inversion de mar-
che ou le changement de gamme que lorsque la locomotive

est complétement immobile, condition indispensable pour
éviter la destruction des dentures d'engrenage.,

Remplissage partiel : En position'"s" du levier des con-

trollers, un cylindre pneumatique (66 - planche 28) acticn-
ne directement le +iroir de distributeur principal, réali-
sant un remplissage partiel du transformateur de couple et,
par conséquent, mettant en jeu une pulssance réduite,

%, Commande manuelle de la turbo-transmission.

Si pour l'une ou l'autre raison, la commande puneumatique
de la turbo-transmission est en défaut, on peut la mettre

manuellement en traction.

Avant d'appliguer la commande manuelle, les mesures sui-

vantes doivent &tre respectées :

a) L'inverseur et le changeur de gamme doivent &tre engre-
nés & fond de course (lampes allumées).

b) On ne peut pas changer le sens de marche ou la gamme
aussi longtemps que les distributeurs de la turbo=-
transmission sont commandés manuellement,
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c)

Te controller doit se trouver dans la position 00 et le

frein direct dans la position "Frein serré" (4 kg/cm2).

Pour mettre la turbo-transmission manuellement en traction,

il
1)

2)

faut agir comme suit :

Ie clef spéciale qui est fixée sur la bolteddoit &tre
enlevée. Cebtte clef est munie d'un cOté d'une douille et
est filetée de 1l'autre. La partie filetée est séparée

en deux par une rainure.

Le,papillon de la plaque de regard droite dolt 8tre dé-

vissé et la plague, ouverte.

Au moyen de la clef spéciale, cdté douille, on tourne

le distributeur a fond (filet & droite).

Le papillon de la plaque de gauche doit gtre enlevé et
au moyen de la clef spéciale, cOté fileté, on tourne ce

distributeur vers la droite.

a- jusqu'da la rainure du bout fileté
quand il s'agit de falre des manoeuvres Ou pour as=
surer des btrains qui nécessitent un grand couple et
une faible vitesse (vitesses : Gamme 120,km/h = 68
kxm/n ; Gamme 82 km/h = 40 km/h). Cette position cor-

respend au remplissage du premier transformateur.

Ay

surer tous les aubres trains (voyageurs, =ho.;
[vitesses : Gamme 120 xm/h = 98 & 100 km/h 3 gamme
&2 km/h = 55 km/h.). Ia position du distributeur
correspond au remplissage du deuxieme transformateur.
Quand on apvlique la commande manuelle de la turbo-
transmission, il est impossible de remplir le cou~
pleur hydraulicue. 31 le sens de marche ou le chan-

geur de gamme doivent 8tre changés, il faut d'abord

mettre les distributeurs en position de repos.
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C, PONT D'ESSIEU TYPE V _23.

a) Description.

Ce pont d'essieu est utilisé dans les locomotives diesel
et autorails commandés par arbres a cardan.

Le dispositif intérieur du pont d'essieu est visible sur
les figures 15, 16 et 17. Suivant la disposition du pont
d'essieu dans le véhicule, l'arbre de commande supérieur
est muni d'une ou de deux brides de raccordement ; on

peut également placer une bride a l'arbre & pignons coni-

ques pour commander un autre essieu moteur.

Par 1'intermédiaire d'une paire d'engrenages droits a
denture hélicofdale, (voir plan fig.l6), l'arbre de
commande actionne le pignon conique et, par celui-ci,
le pignon & plateau (couronne) fixé & la bride forgée
de 1l'essieu moteur au moyen de boulons ajustés 889 voir
fig.17. Le pignon & plateau (couronne) et le pignon co-
nique ont une denture hélicoldale (courbe) Klingelnberg

ou Gleason.

L'arbre & pignons coniques est logé dans trois paliers
& rouleaux qui ne regoivent que les pressions radliales;
un quatriéme palier regoit la poussée axiale du pignon
produite par la denture courbe. Une autre version con=-
stituée également de trois paliers en possede deux a
rouleaux qui ne recoivent gue les pressions radiales,
le troisiéme, constitué de deux roulements coniques op-
posés, reprend l'action combinée des pressions radiales
et de la poussée axiale du pignon produite par la den-
ture courbe (fig.l7).

Le carter d'engrenages placé entre les roues sur 1'axe
horizontal de l'essieu est logé sur l'arbre moteur par
1tintermédiaire de roulements & rouleaux coniques 73,

74 3 les couvercles latéraux sont munis de joints & la-
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byrinthe. Les roulements & rouleaux coniques, ainsi que
le jeu correct des dents entre le pignon 2 plateau
(couronne) et le pignon conique, sont réglés avec des
t0les d'ajustage (clinquants) situées entre le couver-
cle et la boite (carter) ; le réglage du pignon conique
dans le sens longitudinal s'effectue également par des
t0les d'ajustage (clinquants) entre le carter d'engrena-

ges et la boite des paliers & rouleaux.

Une gquantité d'huile convenabls dans le carter d'engre-
nages (graissage par immersion : barbotage) ainsi que la
pompe & huile (fig. 18) actionnée par un excentrigue sur

l'essieu moteur, servent au graissage du pont d'essieur

Les forces de réaction agissant sur le pont d'essieu
sont reprises par un bras de support relié d'une manie-

re appropriée au bogie ou au chissis du véhicule.
Recommandations.

Pour le graissage du pont d'essieu, on ne peut utiliser
que de l'huile spéciale pour engrenages. (Voir plus

loin, sous c).

Des entailles pratiquées & la jauge d'huile indiguent

le niveau d'huile maximum et minimum. 11 faut vérifier,

si possible chague jour, le niveau et compléter suivant

besoin 3 ne remplir qu'avec de l'huile du méme type.

Pour les nouvelles boltes, apres environ 200 heures de
service, vider la totalité de 1l'huile -~ a 1l'état chaud
de service - dans un réservoir vide et propre et la

remplacer par de l'huile fraiche.

Cette premiére vidange s'accompagne d'un nettoyage de
la pompe et du filtre. Elle doit étre effectuée par un
mécanicien instruit de la marche & sulvre pour l'entre-
tien détaillé des ponts d'essieux.
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Les autres vidanges se feront apres 5000 heures de ser-

vice,

En ce qul concerne les travauX usuels d'entretien, on
doit nettoyer extérieurement le pont dtessieu et contrd-
ler les pertes d'huile éventuelles, les boulons desser-
rés - en particulier aux brides de lt'arbre & cardan.
Lors du nettoyage, 1l faut veiller & ce que l'essence

de lavage, etc,.. ne pénétre pas dans les joints a la-

byrinthe.

Aprés environ 1000 heures de service, il es?t important
de faire contrdler, par des ouvriers spécialisés, le ré-

glage des roulements 3 rouleaux coniques des ponts.

Torsqu'on remorque le véhicule, on doit veiller a ce
qu'il ait un niveau d'huile correct dans les ponts d'es-
sieu. S'il y a un défaut dans le mécanisme de l'inver-
seur-réducteur, il est nécessaire de démonter le ou les
arbres & cardan commandés par llarbre de sortie de

lt'inverseur-réducteur .

On conseille, suivant les conditions de service apreés
environ 5000-8000 heures de marche, ou bien lors de la
révision générale du véhicule, de démonter l'essieu mo-
teur, d'ouvrir le pont d'essieu ed de faire un examen
approfondi. A nouveau, cet examen sera fait en remise

ou atelier par un personnel spécialisé.

T1 est malgré tout important de signaler les points

suivants.

1. Ne jamais rincer 1tintérieur de carter d'engrenages

avec du mazout, pétrole ou un carburant quelcongue.

2. Les dispositifs de sécurité contre le desserrage ne
peuvent 8tre remployés, ils doivent &tre remplacés

par des nouveaux.




3, Apreés révision, surveiller attentivement le pont

d'essieu lors de la mise en mervice,

— o T o — — — o —

Les sollicitations et les puissances élevées des machi-
nes et mécanismes modernes posent des exigences spécia-
les en ce qui concerne l'huile de graissage a utiliser,
car celle-ci influence considérablement la marche régu-

liére et la durée de vie des machines,

C'est pourquoi les fabricants d'huile ont créé une huile
spéciale en ajoutant des matieres chimiques actives
(additifs), qui répondent & chaque exigence de grailssa-
ge. Les huiles de graissage appropriées pour les méca-
nismes 4 roues dentées, par exemple, contiennent des ma-
tidres actives qui arrétent 1'oxydation (vieillissement)
la formation de 1'écume et augmentent en particuliler la
résistance & la pression et 1l'adhérence du film et que
par conséquent elles ont une "valeur de graissage' plus
élevée en tant qu'huile spéciale pour engrenages (appe-
lée huile douce alliée et EP)°

Pour d'autres machines, par exemple, les moteurs a
combustion, il existe également de l'huile spéciale qui
contient d'autres additifs et dés lors ne doivent pas

&tre utilisés pour les engrenages & roues dentées for-
tement sollicités ; ils ne peuvent pas non plus étre
mélangés avec des "huiles pour engrenages" étant donné
que les différents additifs ne s'accomodent pas chimi-
quement entre eux ou sont sans effet+ Lorsque l'on doit
filtrer 1'huile employée pour la réutiliser dans le mé-
canisme, elle ne peut &tre mélangée & d'autres espéces
d'huile. On doit ajouter & l'huile filtrée environ 50%
d'huile fraiche pour engrenages. Lors de la "régénéra-

~

tion chimique" au moyen de terre & blanchir et autres

produits, on évacue malheureusement les additifs pour
engrenages ; l'huile régénérée de la sorte n'est des
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lors plus utilisable pour les engrenages fortement sol-

licités mais seulement dans des buts de second ordre.

De plus, nous devons insister sur le fait qu'apreés avoir

évacué l'huile pour la remplacer totalement, on ne peut

jamais rincer avec du pétrole ou du carburant pour die-

sel,

Lt'importance d'un "bon graissage' exige de n'employer,
que des espéces d'huile dont la qualité appropriée est
garantie par les fabricants ou les fournisseurs ; car
il n'est pas possible, pour le consommateur, de contro-
ler et de déterminer la qualité de 1l'huile. Pour l'en-
treposage, toute confusion sera évitée grice a la mar-

que distinctive des sortes d'huile.

Nous devons déclinerlitoute responsabilité au cas ou des
mécanismes subiraient éventuellement des dommages par

suite de l'emploi d'huile non appropriée.

Pour le graissage de nos engrenages, 1l convient d'uti-

liser les huiles pour engrenages spéciales recommandées

par les firmes citées ci-apres, huiles ayant une visco=-
sité d'environ 7 E & 19 E pour 50°C (environ 50-140
c¢St) ou d'autres huiles pour engrenages de méme valeur,
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1 1 1 1 [ !
' ,Température,Viscosité enTempérature ,Viscosité en '.
ambiante en,cSt et (E) ,ambiante au,cSt et (E) ,

1 3 1
,Fabrlcants,dessous de ,pour 50°C ,dessus de ,pour 50°C ,
1 i OOO t ! 3500 ! !
! [} 1 1 1 1
'BP 'BP Energol '76-91 ¢St ='BP Energol '114-122 cSt=
! 'GR 200-EP '10-12E 'GR 300-EP '15-16 E !
] 1 1 1 h]
1 ! ! 1 ! !
(ARAL ,BV-0EL CG 49 cSt=6,5E,BV-0EL GW ,125 ¢3T =
1 1 ! 1 116’5 E !
! 1 ! 1 1 !
'CALTEX 'Mexropa 86,5 ¢St = 'Meropa 1148 c8t = !
! 'bybricant 2'11,4 E 'Lubricant %'19,5 E !
! 3 ] 1 . |
1 1 1 1 1
 CASTROL yALPHA IS 2 ,76,5 ¢St = :ALPHA Ls 3 ,12% ¢St =
' ' 20,1 E \ 16,2 E '
1 ! ! 1 1 1 ’
'ESSC '"TERESSO EP56'48ncST = 'PEN-O~-LED '76 cSt = !
' ' '6,% B 'EP-2 '10 E '
] 1 ! 1 1 !
! 1 ! !
\1OBIL 'Mobil Com- ;90 oSt =  lobil Com- ,150 oSt =
] ypound BB oder;11 E ,pound DD oder, 19,7 E '
' yMobilube 50,5 ¢St = ,Mobilube 113 ¢85t =
. ,GX 80 16,3 E yGX 90 113-E 1
! 1 1 1 ! 1
 SHELL Macoma 68 ,76 cSt = ,Macoma 72 ,110 cSt =
1 1 10 B o 14,5 E !
! 1 1 ! 1 !
'VALVOLINE 'Valvolire '61 ¢St =  !'Valvoline '111,3 cSt =!
' 'R-506 EP  '8,9 E 'R-808 EP  '14,65 E '
1 ! i 8 ! 1
' ! 1 !
'VEEDOL ~ |Multigear 80,60,6 cSt = ,Multigear 90,132 oSt =
1 \ 1

1 'BE 1 117’5 B

Pour les températures ambiantes normales, on peut utili=-
ser les deux séries d'especes. Les différents types
d'huile énumérés correspondent aux différentes marques
actuelles et sont valables pour nos engrenages fortement
Pour

sollicités. les engrenages plus petits, moins sol-

licités, on peut utiliser des huiles moins cheres, fai=-

blement alliées, mais cependant, spéciales pour engrena-

ges ; pour cela, 1l faut choisir des espéces d'huile

appropriées selon les recommandations des fabricants.

78




PARAGRAPHE IV - EQUIPEMENT ELECTRIGUE.

A, GENERALITES.

Définitions. (Fig. 19).

Un relais : permet de commander & distance, au moyen dtun
courant électrique de faible intensité, l'ouverture ou la
fermeture d'un contacteur. I1 se compose d'une bobine quil
attire un noyau en fer doux solidaire d'une barre de com-
mande des lamelles de contact. Si l'excitation de la bobi-
ne ferme le contact, on parlera d'un relais & contact
"N.0,". Dans le cas ol la bobine ouvre le contact : con-
tact "N.F.". S'il s'agit d'un contact a deux directions :
contact "O.F.".

N.B.: Un relais peut commander simultanément plusieurs
contacts différents, solidaires de la barre de com-

mande .

Contacteur : Relais utilisé pour l'enclenchement ou la

coupure d'un courant important.

Interrupteur : contacts & commande manuelle qui se main-

tiennent indifféremuent en position ouverte ou fermée.

LN

Poussoir : contact & commande manuelle rappelé en position
de repos par un ressort. Si l'action sur le poussolr ouvre
le contact : poussoir "N.F." dans le cas contraire : pous-
soir "N.O.".

Sectionneur : Interrupteur utilisé pour 1l'enclenchement

ou la coupure d'un courant important, par exemple : le
sectionneur de la batterie.

Manocontact : Contact commandé par l'action d'un fluide

sous pression. Lorsque le contact s'ouvre sous ltaction
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d'une pression croissante, on parle d'un mano "N.F.", s'il
se ferme dans les mémes conditions : mano "NO"« S'il y a
ouverture et fermeture simultanée de deux circuits diffé-
rents : mano "O.P.",

Conventions.

- Tous les appareils électriques, pneumatiques ou hydrauli-
ques de la locomotive portent sur les schémas un numéro
repere qui renvoie a la nomenblature désignée sur chaque
figure ou planche.

- Les cébles portent des numéros qui permettent de suivre
leur trajet le long des boltes & bornes de la loco. Ces
numéros sont indiqués sur tous les schémas. Pour la com-
préhension, il est utile de noter gue-deux cébles ou deux
bornes portant le méme numéro sont toujours au méme po-
tentiel.

N.B.: On trouvera sur la locomotive des trongons de clbles

portant les subdivisions A, B ...etc., Ces subdivi-
sions n'ont pas de signification électrique ; elles
désignent, pour le ciblage, les différentes sections
d'un clAble qui porte, sur les schémas, un numéro
simple.

- Les bornes des boites de connexion portent, en princiype,
le méme numéro de base que les clbles qul y aboutissent,
Les bornes des appareils portent les repérages qui leur
ont été attribués par le fabricant et qui n'ont aucun
rapport avec le clAblage ; ces repéres sont indiqués entre
parenthéses sur les schémas.

- Pour éviter de reproduire sur chague schéma le circuit
dtalimentation, les circuits d'utilisation partiront
tous des bornes du régulateur de charge repérées A(+)
ou BE(+) ; et N(-) sur la planche 21.
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CIRCUIT D'ALIMENTATION. (Planche 22).

1. Description,

Batterie (481). La locomotive est équipée d'une batterie
alcaline (SAFT GP 1000 de 100 Ah dont les 52 éléments sont
disposés dams deux coffres étanches et ventilés, munis de
chariots & galets permettant d'amener les accus sur les cou~

vercles en position ouverte. La tension nominale est de 72V.

1a génératrice (3%15) est entralnée directement par un arbre

sortant de la .transmission hydraulique, c0té chaudiere. Ses
caractéristiques sont

1550 & 3500 tr/min.

- Puissance absorbée : 7 kw & 1550 tr/min.

- Régime

.o

- Courant nominal : 9% A sous 75 V.
Son excitation est contrdlée par le régulateur de charge.

Le régulateur de charge : (314) (planche 21) comporte

principalement:

- Le relais conjoncteur-disjoncteur (P) qui ferme le cir-
cuit de charge lorsque la génératrice atteint la tension
voulue .

- Le dispositif de réglage d'excitation comportant un sec-
teur mobile de contact (A) dont le déplacement provoque
la mise en série progressive de la résistance (R) dans
1'excitation. Le déplacement du secteur (A) est commandé
par 1l'armature mobile (G) influencée par un enroulement
de tension (MI) et un enroulement d'intensité (MII).

Le groupe moto-pompe d'incendie (250) se compose d'une

pompe centrifuge donnant un débit de 30 1/min sous une
pression de 5 kg/cm2, entrainée a 2800 tr/min par un moteur

de 2 ch & excitation compound.

2., Fonctionnement .

Régulateur de charge : Les fonctions du régulateur sont

les suivantes
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1- Empdcher la décharge de la batterie vers la génératrice
lorsque celle-ci est & une tension inférieure et assurer
simultanément l'alimentation des appareils auxiliaires.

2- Assurer le maintien de la charge de la batterie par un

courant adapté & 1'état de charge existant.

Conjoncteur-disjoncteur,

Lorsque la génératrice commence & &tre entrainée, elle
stamorce par son magnétisme rémanent. Le courant arrive au
régulateur par la borne (D), traverse l'enroulement (p I1)
le contact (2-5) fermé, la résistance (Pv) et l'enroulement
(PI), le retour se fait par (N).

Simultanément, 1l'excitation est assurée par : borne (D1) -
secteur de contact (A) - borne (10 E) - Résistance addi-
tionnelle d'excitation (RE) - génératrice.

Le secteur (A) au repos court-circuite la résistance de
réglage (R), l'excitation est donc maximum et la tension
Ge la génératrice augmente rapidement. Lorsqu'elle atteint
une valeur pré-réglée (75 V environ), le relais (P), sous
1tinfluence du courant dans (PI) ferme le contact (2-3) et
ouvre le contact (2-5). La dynamc peut alors charger la
vatterie par : (D) - PII) - (2) - (3) - (MII) - (4) - (B).
simultanément la résistance (PS) est insérée dans l'alimen-
tation de (PI) par 1l'ouverture du contact (2-5)+ Ceci a
pour effet dlaffaiblir le champ de 1l'enroulement de ten-
sion (PI) de sorte qu'un faible courant de retour dans
1'enroulement a'intensité (PII) raméne le relais en posi-
tion de repos. Lorsque la génératrice ne débite pas, les
auxiliaires sont alimentés par la batterie suivant

vorne (B) - enroulement (MII) - (3) - bornes (Z) ou (L).

Réglage du courant de charge :

On souhaite en principe le courant de charge maximum com-

patible avec la bonne conservation de la batterie, de ma-
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niére & obtenir une charge rapide. Dans ce but, on charge
avec un courant dont l'inténsité décroit au fur et a mesure
qué la charge progresse (ce gqul se manifeste par une augmen-

tation de la tension aux bornes de la batterie).

On réglera le courant de charge par l'excitation. La valeur
du courant d'excitation est déterminée par la grandeur de

la résistance (R) insérée dans le circuit d'excitation
par le secteur mobile (A). Le déplacement du secteur (4)
vers les résistances croissantes est proportionnel & 1l'in-
tensité du courant grice & 1'enroulement (MII), et a la
tension de batterie grice a l'enroulement (ML) et au bobi-
nage de l'armature mobile. Le réglage initial est tel que
le courant de charge s'annule lorsque la tension de la
batterie atteint 74 V & 76 V, Lorsque la tension baisse,
le secteur mobile se déplace vers les résistances décrois-
santes et le courant de charge augmente en méme temps que
l'excitation. Mais la bobine d'intensité renforce alors
ltaction de le bobine de tension et le secteur mobile re-
trouve une nouvelle position d'équilibre de sorte que le
courant est 1limité & une valeur plus ou moins importante
suivant la chute de tension®

La consommation des auxiliaires n'exerce aucune influence
sur le régime de charge. En effet, bien que le courant

- absorbé par les auxiliaires tende & faire tomber la tension
aux bornes de la dynamo et ainsi & diminuer le courant de
charge, l'action du secteur mobile rétablit le régime de
charge initial par une augmentation du courant d'excita-
tion. .

Circuit de charge (Planche 22),

Le courant de charge sort de la borne (B) du régulateur,

il traverse le fusible (491) gqui protége la batterie et la
génératrice au cas ou le disjoncteur ne fonctionnerait pas,
L'intensité du courant de charge est mesurée par les ampe-

remétres (487) branchés aux bornes du shunt (488). Le
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courant traverse ensuite le sectionneur d'incendie (485)
(bornes 3-2) le sectionneur de batterie (486) (bornes 2 -1)
et les éléments de la batterie (bornes I - 9 - 10). Le re- :
tour se fait par le sectionneur batterie(bornes 10-I1), sec-
tionneur d'incendie (bornes II-12) et la borne négative de

la génératrice,

Seotionneur d'incendie : (Planche 22).

Lt'ouverture du sectionneur d'incendie (485) interrompt 1tali-
mentation par la batterie des auxiliaires reliés aux bornes
(A+) et (E+) du régulateur. Le bouton-poussoir "NO" soli-
daire du sectionneur excite le contacteur (484) par le cir-
cuit des bornes (1 - 13 - 10), le moteur de la pompe d'in-
cendie est alors alimenté par la batterie suivant le cir-
cuit : (1) - contact -(1-27) du relais (484) -moteur (250)-
(10) - batterie.

Simultanément, le contact (NF) du relais (484) coupe 1l'ali-
mentation de 1l'électrovalve (278) (voir planche 16) qui

arréte le moteur.

1. Description,

Démarreur (317). Le moteur est amené & la vitesse d'allu-
mage par deux démarreurs Bosch FIB 18/72 de 18 ch. L'atta-
que se fait par un pignon coulissant dont le déplacement
est commandé par un électro-aimant (358) pourvu d'un en-
roulement positif'(bornes 15-11) et d'un enroulement anta-
goniste (bornes 17-8). En fin d'engrénement, l'électro
provoque la fermeture du contacteur entre bornes 18 et 15.

Outre l'enroulement série excitation, il est prévu un
enroulement shunt (359) qui empéche l'emballement de 1'in-

duit lorsque le moteur est lancé.
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La liaison méoanique entre 1'induit et le pignon coulis-

sant est assurée par un embrayage & disque de friction,

lequel a un double but

a) Désolidariser 1l'induit du pignon dés que le moteur
Diesel est lanch .

b) Protéger le démarreur contre la surcharge mécanique par
limitation du couple.

Relais : Le fonctionnement des deux démarreurs est comman-
dé et synchronisé par l'action d'un ensemble de relais
groupés dans les boitiers (318) et (319). Tous les relais
sont du type "NO" excepté le relais "NF" (351) qui com-
porte un enroulement positif (I) et un enroulement anta-
goniste (II) en série avec un condensateur de temporisa-
tion (354).

2. Fonctionnement,

L'action sur le poussoir (490) détermine le passage du
courant venant de la batterie par la borne (A+) du régu-
lateur, l'interrupteur "unité double" (443a), le fusible
(423), 1l'interrupteur de contrdle (424), l'interrupteur
"moteur" (425) les poussoirs d'arrét [g] et les contacts
"NF" du mano-contact (400) fermés tant que la pression
dthuile reste .en-dessous de 1 kg/cm?2. A partir du pous-
solr (490) on alimente le boltier répétiteur (318) par

sa borne (50a). Le courant traverse le contact "NF" du

relais (%51) et provoque :

a) l'excitation de la bobine du relais (352) dont le con=-
tact se ferme, alimentant, d'une part, l'enroulement
positif du démarreur (317 A) par la borne (50); d'au-
tre part, la bobine du relais (3%55) du boitier de dé-
marrage (%19) dont le contact, en se fermant, admet le
courant en provenance de la batterie, via le section=~
neur (486), & la série formée par 1l'enroulement anta-
goniste (II), 1l'inducteur et 1l'!'induit du démarreur
(317 A).
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.' b) la charge du condensateur (354) & travers 1l'enroulement
(351 II) et, en paralléle, l'excitation de l'enroule-
ment (351 I), avec retour commun par 1t'inducteur et 1l'in-
duit du démarreur (317 A). Cependant, la tension appli-
quée & la borne (30f) est insignifiante, par suite de
la grande résistance des bobines (351 I et II).

Pendant la durée de la charge du condensateur (354), les
flux magnétiques des enroulements (351 I et II) sont en
opposition et tendent & s'annuler ; le contact "NF"

reste fermé.

Considérons le démarreur (317 A). “e courant entrant par
la borne (50) traverse l'enroulement de maintien (I} : le
" pignon est poussé contre la couronne dentée du volant du
moteur Diesel. D'autre part, les enroulements d'excitation
et d'induit regoivent un courant, encore relativement fai-
ble, par la borne (%Ch) et l'enroulement antagoniste (11)
qui sert de résistance additionnelle j; 1'induit est mis
lentement en rotation et 1l'engrénement s'opére plus ou
moins rapidement. L'effet de 1l'enroulement (II) est de
s'opposer partiellement & celui de 1'enroulement (I) afin
d'obtenir un coulissement lent du pignon d'attague. Au
cours de cette premiére phase, le démarreur ne développe

gu'un couple tres réduit.

" Lorsque 1l'engrénement du démarreur se réalise, le pont
(III) court-circuite les contacts (15) et (18), le courant
est amené, d'une part, & l'enroulement de maintien (I) du
démarreur (317 B) par la borne (50), d'autre part, au re-
lais (356) dont la fermeture permet 1l'alimentation en sé-
rie de l'enroulement antagoniste (II), de l'inducteur et
de 1'induit du démarreur (317 B). Le processus indigué
plus haut pour le démarreur (317 A) se répéte maintenant
pour le démarreur (317 B) : le pignon est poussé contre la
couronne dentée du volant du moteur Diesel et l'induit

tourne lentement.
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A partir de cet instant, le fonctionnement peut évoluer de

deux fagons différentes selon que

a)

— e et e e e e Se Em— e e e e mae e - e

Dés la fermeture du pont de contact (III) du démarreur
(317 B), la bobine des contacteurs (353) et (357) est
excitée, ceux-ci ferment leur contact et la tension de
la batterie est appliquée aux enroulements d'inducteur
et d'induit des deux démarreurs par l'intermédiaire de
cibles de forte section (n® 7 et 8); l'entralnement du
moteur se réalise. On remarquera qu'au moment de la fer-
meture du contacteur (353) la borne (%0f) du boltier
répétiteur (318), qui était jusqu'alors & un potentiel
pratiquement négatif, devient positive. Les enroulements
(351 I et II) ne sont plus parcourus que par le courant
de décharge du condensateur (%54) : le contact reste
définitivement fermé., De méme, les bornes (30f) des

deux démarreurs étant maintenant positives, les enrou-
lements antagonistes (II) cessent dlagir et l'engréne-
ment des plgnons est conditionné par les seuls enroule-
ments de maintien (I), ce qui réalise un verrouillage

magnéticue en position engrenée,

pas.

Une & deux secondes suffisent pour la charge du conden-
sateur (%54). Passé ce délai, si 1l'engrénement des deux
démarreurs n'est pas encore réalisé, le courant cesse
de passer dans l'enroulement (351 II), le contact du
relais s'ouvre sous l'action de 1l'enroulement (I).
L'ouverture du relais (351) entraine celle du relais
(352), des contacteurs (353), (%57) et la mise au repos
des deux démarreurs. He condensateur (354) se décharge
a2 travers les deux enroulements(I) et (II) dont les
flux magnétiques, maintenant concourants, maintiennent

le relais ouvert pendant deux secondes environ ; apres

88




cela, le cycle complet recommence automatiquement.
NOTES .

- Le mano-contact (400) inséré dans la ligne de commande du
démarrage est destiné & empécher la mise en service du
démarreur lorsque le moteur Diesel est déja en rotation,

- Le fusible (489) également placé dans la ligne de comman-
de du démarrage doit &tre enlevé pendant les opérations
d'entretien du moteur Diesel, de fagon a empécher toute
tentative de démarrage et protéger ainsi les agents char-

2

gés de l'entretien.

N

- En cas de défectuosité a la couronne dentée du moteur
Diesel, il se peut que 1l'engrenement soit devenu impos-
sible & réaliser. On considére que, dans des conditions
normales, 10 secondes maximum suffisent pour réaliser
1l'engrénement. Si tel n'est pas le cas, le conducteur
doit en rechercher la cause.

Désengrénement.

Le moteur, qui vient de démarrer, entraine les pignons
plus rapidement que ne le font les démarreurs. Il en ré-
sulte un reldchement de l'embrayage et la désolidarisation
des bignons d'avec leur induit respectif. Cependant, le
plgnon seul demeure encore en prise tant que l'on tient
enfoncé le poussoir (490) et que la pression d'huile du
mobeur n'a pas encore atteint la valeur de 1 kg/cm2 né-
cessaire pour actionner le mano-contact (400). Au moment
o l'alimentation est coupée, les relais (352), (355) et
les contacteurs (%53%), (357) ouvrent leur contact, le
courant ne passe plus dans les démarreurs et les induits
s!'immobilisent rapidement.
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1. Principe,

Ces circuits comprennent

- Ta commande de la pompe d'alimentation en combustible, de
l'arrét du moteur, du remplissage partiel de la turbo-
transmission,

- Les sécurités destinées a empécher le fonctionnement dlor-
ganes essentiels dans des conditions préjudiciables a
leur bonne conservation ou a la sécurité de marche. Un
obtient ce résultat en disposant judicieusement des ap-
pareils détecteurs d'anomalies (par exemple : mano-con-
tacts, thermo-contacts, ...) qul font agir des variations
de pression, de température, etc., pour ouvrir ou fermer
des contacts électriques insérés dans des dispositifs
d'intervention qui avertissent le conducteur ou arrétent

ltorgane en danger.

Tous ces circuits dépendent de 1'interrupteur "Moteur"
(425) lequel est alimenté par la borne (A+) de régulateur,
via lt'interrupteur "Unité double" (443%a), le fusible de
contrdle (42%) et l'interrupteur de contrdle (424).

2. Réalisation.

Ia ligne principale des circuits des sécurités part de
1'interrupteur (425-borne 101) pour aboutir & 1l'électro-
valve (51) et ensuite & la borne (N-) du régulateur. Elle
passe par un certain nombre de contacts actionnés par les
différents dispositifs d'intervention, soit directement,
soit par 1l'intermédiaire de relais. Ces contacts sont :

les poussoirs d'arrdt du moteur[g], le contact "NO" du ma-
no-contact (400), le contact "NO" du relais (444), l'inter-
rupteur (443g), le contact "NO" du relais (430), le con-
tact "NF" du relais (257) et le mano-contact (50). On
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congoit facilement que l'ouverture d'un seul de ces con=
tacts, en désexcitant 1'électro-valve(51), entraine le dé-
brayage (vidange) de la turbo-transmission et la mise au
ralenti du moteur Diesel. (Voir paragraphe V). Il en est de
méme pour 1l'électro-valve (27) du remplissage partiel de la
turbo-transmission, avec cette différence que son circult
passe encore par le contact du robinet d'isolement (25) de
la turbo-transmission (contact ouvert lorsque le robinet
est en position "isolement") et un des contacts & galet
(435); ceux-ci sont commandés chacun par une came solidaire
de la pognée d'un des controllers, ils se ferment & partir
de la position "S" (Remplissage partiel) jusqu'en position
"II" (Injection maximum) de la dite poignée.(Voir para-
graphe V).

Il existe deux dérivations sur la ligne principale :

a) A partir de laborne (107), vers l'électro-valve(278).
Lt'ouverture d'un des contacts situés entre les bornes
(101) et (107) désexcite 1l'électro-valve (278), le cy=-
lindre d'arrédt (279) n'étant plus alimenté en gasoil,
les pompes d'injection sont mises sur "débit nul" et le
moteur Diesel s'arréte. L'électro-valve (278) est égale=-
ment désexcitée lorsque le contact auxiliaire "NO" du
contacteur (484) s'ouvre, clest-a-dire, lorsque le dis-
positif de lutte contre l'incendie est mis en action
(Voir planche 22).

b) A partir de la borne (110), vers le relais "NF" (436).
L'ouverture d'un des contacts situés entre les bornes
(101) et (110) désexcite le relais (436), son contact
se ferme, alimentant les avertisseurs d'alarme (438)
logés dans les cabines de conduite.

3. Description des différents dispositifs d'intervention
(Voir fig.20).

-~ Sécurité de pression d'huile du moteur Diesel,

Cette sécurité agit en deux stades :

97




Fonctronnement des dispositifs oe protection

Werking oer beveiligingen Fy. 20
Action ou etaF \_Reésulfal [Arrét du moteyr|Moteur au ralenti |Annulation rem-| Actionnement |Eclairement
déclenchant la et vidange dela| et vidangede la Klu»saa e partiel | du Klaxon |d'un Fémoin
sécurité Gevolg. |furbo-transmiss) turbo- hransmiss) turbo- transmiss d’alarme
. . Diesel stop en | Trazaloop moted GedeeltelijKe |AlarmKlaxon | Aanstekin
Werking der beveiliging +“""‘ lediging !—%rbo en Igdiglng vulling oiFée- in werKing konrm)clan?p
-transmissie | turbo-transmiss.| - schakeld ‘

Baisse anormale de

pression d'huile
motevy

{1,25Kgfem?

Oliedruk te laag

1 Kgfem?

Tempéralure eou
moteur //‘qb Slyér

o

-

> 85

% hoge Lempervtuwr
vor molyrwalesr

> 902

Niveau d'eav minimum PS
680mm
. Insuftisant
Waterpeil Onvoldoende ) ® ®
650mm

Ternpératare hule
burbo - Erarrsrission
brop  lvée

e fwoge lemperotum
vy Lrbo - Erarsm.
ole

Freinage d'urge
Noodremming

nce (4)

Actionnement poiqn
commande disposiTit

Werking lendval varr

ee de |a

incendie

émbo’b/u:/ﬂr/k/?//h_y
[solement pneumatique de
la turbo- Fransmission
Preumahische atzondering der

turbo- rransmissi

Survifesse dv moteur
Cversnelheid van de molor

(1) Le freinage d'urgence est provoque avfomatiquement par :
a) la survitesse de la lurbo-transmission
b) le fonctionnement du disposilit de veille automatique
(1) De ﬂaac//'emm/ﬂy s ovlomalisch Ve/-wezeﬂ/{]%/ door -
a) oversnelherd varn de  furbo- bramsmissre
b) e werking varn de avlomaltssche waakzaarmberd

sz




- Lorsque la pression descend en-dessous de 1,25 kg/cm2,
le mano-contact (401) sllume les lampes-témoins (437).

- 81 la pression descend & 1 kg/cm2, le contact "NO"
(bornes 106-104) du mano-contact (400) s'ouvre et pro-
vogque 1l'arrdt du moteur par 1'électro-valve (278), la
vidange de la turbo-transmission par les électro-val-
ves (51) et (27), et 1l'alarme par le relais (436). En
méme temps, le mano-contact (400) ferme son contact
"NF" (bornes 106456) du circuit de démarrage. (Voir
planche 22).

N.B,: Lors du lancement du moteur, il est nécessaire
d'enfoncer le poussoir (426) qui court-circuite le
mano-contact (400) ; gréce & cela, on excite
1télectro-valve (278) et le relais (4%6), ce qui
rend l'injection possible et arréte le fonctionne-

ment des avertisseurs.

Commande dl'arret du moteur Diesel,

L'arrét du moteur peut &tre provoqué volcontairement en
actionnant un des poussoirs "NF'" [g] des boltes Faiveley.
En méme temps, on débraye la turbo-transmission par les
é¢lectro-valves (51) et (27), et le relais (436) enclen-
che les avertisseurs d'alarme (438).

Sécurité de niveau d'eau du groupe de refroidissement.

Dés que la hauteur de la colonne d'eau surplombant l'in-
dicateur de niveau (212) descend en-dessous de 680 mm,
le contact (101-149) de l'indicateur allume les lampes-
témoins (429).

Si le niveau atteint 650 mm au-dessus de l'indicateur,
le contact (101-151) coupe l'excitation de relais (444)
qui provoque l'arrét du moteur, la vidange de la turbo-
transmission et l'alarme.
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- Sécurité de température dleau du moteur. @

Elle comporte deux paliers successifs :

a) Lorsque la température de l'eau & la sortie du moteur
atteint &5°C, le thermo-contact (227 A) allume les

lampes-témoins (434) situdes sur les tableaux de bord.

b) Quand la température de 1l'eau dépasse 90°C, le thermo-
contact (257 A) excite le relais "NWF" (257 B) qul ou~
vre son contact, provoguant la mise au ralenti du mo-
teur Diesel, le débrayage de la turbo-transmission,
ll'alarme.

- 3écurité de température d'huile de la turovo-transmission. .

Elle agit en deux stades :

A 120°C, le contact "NO" du thermo-contact (463) allume
les lampes-témoins (45%) ; tandis qu'a 1%0°C, le contact
"WF" du méme thermo-contact (463%) désexcite le relais
(430) qui met le moteur au ralenti, vidange la turbo-

transmission et sonne 1'alarne.

-~ Freinage d'urgence.

En cas de freinage d'urgence, soit volontaire, soit pro-

voqué par une cause accidentelle (fonctionnement du dis-

positif de veille automatique ou dispositif de survitesse .
de la turbo-transmission, rupture de canalisation, panne

de compresseur) le mano-contact (50) interrompt 1l'exci-

tation des électro-valves (51) et (27), le moteur est mis

au ralenti et la turbo-transmission vidangée. Le mano-

contact (50) est réglé de fagon & fermer le contact a

4,6 kg/cm2 par hausse de pression et 1l'ouvrir a 3,5 kg/

cm2 par baisse de pression.

4, Fonctionnement en double traction,

Les appareils détecteurs de chague locomotive agissent de

la méme fagon qu'en unité simple sur les apparells
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d'intervention de la locomotive. En outre, un certain nom-
bre d'interventions sont effectuées simultanément sur les
deux locomotives grfce aux clbles d'interconnexion électri-
que. De plus, certaines interventions, tout en étant élec-
triguement indépendantes, sont rendues simultanées par 1=
liaison pneumatique.

N.B.: Les interrupteurs (424) et (425) sont fermés sur les

deux locomotives et les moteurs ont été lancés sépa-
rément.

Commutateur "Unité double" (443).

Ce commutateur est formé d'un certain nombre d'interrup-
teurs (443 a, b, ¢, 4, e, £, g) actionnés simultanément
par une manette de commande guil peut prendre trois posi-
tions, marquées "1" - "O", et "2". En simple traction, la
manette doit &tre placée sur "O", tandis qu'en double
traction, elle doit &tre placée en "1" sur une locomotive
et en "2" sur 1l'autre locomotive (voir figure 21, page 96 ).

Ltinterrupteur (44%a), composé de gquatre contacss, comman=
de 1l'alimentation des interrupteurs "CONTROLE" (424) et
"ASSERVISSEMENT" (428) - Voir planches 12 & 14 et 16 a 18,
de telle fagon que dans les positions "O" et "1", ces in-
terrupteurs et les circuits qui en dépendent, regoivent le
courant de la batterie ou de la génératrice de la locomo-
tive elle-méme, tandis que dans la position "2", ils le
recoivent de la batterie ou de la génératrice de l'autre
locomotive, via son interrupteur (44%a) et le fil-train

n® 184.

Les autres interrupteurs (44% b,c,d,e,f,g) sont de simples
contacts qui, dans les diverses positions de la manette de
commande réalisent certaines connexions, tel qu'indiqué

sur les différentes planches ol ils sont représentés.
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Remplissage partiel de la turbo-transmlssion.

Sur la locomotive de tete, il se réalise de la fagon déja
décrite, Sur la seconde locomotive, le courant en provenan-
ce de la locomotive de t&te, via le fil-train n® 184 (voir
plus haut) suit la ligne principale des circuits des sécuri-
tés, traverse 1'électro-valve (27) et repasse a la locomoti-
ve de téte, via le fil-train n® 11%, od le retour au néga-
tif (N-) se fait par un des contacts (43%5).

Si un contact de la ligne principale des sécurités est ou-
vert sur une des locomotives, le remplissage partielne s'y
fera pas, mais il s'effectuera néanmoins sur l'autre loco-

motive,
Sécurités.

Toutes les sécurités qui provoguent la mise au ralentl et

la vidange de la turbo-transmission sur une des unités

ot

occasionnent les mémes opérations sur l'autre unité. En ef-
fet, l'opération est commandée par une des électro-valves
(51) qui décharge la conduite d'injection commune aux deux

unités.

Arrét du moteur (Planche 17).

En double traction, l'interrupteur (443g) est ouvert et le
contact "WO" du relais (4%2) est intercalé dans la ligne
principale des circuits de sécurité. Le relais (43%2) - de
la premiére locomotive, par exemple - a sa bobine alimentés
4 partir de la borne 106 de la seconde locomotive, via le
fil-train n® 106 de celle-ci, correspondant au fil-trair

n® 170 de la premiére locomotive. L'inverse se passe pour
le relais (4%2) de la seconde locomotive,

Grice & cette inter-dépendance des relais (43%2), l'enfonce-
ment d'un des poussoirs (8] "arrét moteur" d'une unité pro-
voquera 1l'arrét du moteur, l'alarme, et, éventuellement,

le débrayage de la turbo-transmission sur les deux unités.
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Avertisseurs d'alarme (voir planches 16 et 18).

Le fonciiornement des avertisseurs est simultané sur les
deux unités et peut &tre déclenché & partir de l'une ou
1l'autre de ces unités. La planche 16 montre que la fermetu-
re du contact du relais(4%6) sur une locomotive provogque

la mise sous tension des avertisseurs (43%8) de cette loco-
motive, et par le fil-train n® 116, également des avertis-
seurs (43%8) de l'autre locomotive; le retour, dans ce cas,
stopérant par le fil-train n® 12 raccordé aux bornes (N=)

des deux locomotives.

...,.-.—_.—--—_—-—-——_.——....-.—-_—-_——_——.ﬂ_ma—_‘u—.—g-—_——_-—_——————.a.a-mr-c.——c,.;e—‘

1, Principe,

Le dispositif de sécurité emplche la mise en marche de la

locomotive aussi longtemps que

- 1l'engrénement du réducteur n'est pas réalisé complite=
ment,

- 1l'engrénement de l'inverseur n'est pas effectué a fond
dans le sens défini par la position de la manette d'in-
version du poste en service,

2. Description,

Par la borne (A+) du régulateur, l'interrupteur "UNITE
DOUBIE" (44%a), le fusible "CONTROIE" (423) et l'interrup-
teur "CONTROLE" (424), le courant est amené aux circuits

de contrble de l'inverseur-réducteur, lesquels comprennent:

- L'interrupteur (44%b) dont les bornes (6-118) sont court-
circuitées en positions "O" et "1" de sa manette de com-
mande ,

- En paralléle, d'une part, le mano-contact (%4 I) et le
contact de fin d'engrénement(II) du servo-d'inversion
(182); d'autre part, le mano-contact (34 II) et le con-
tact de fin d'engrénement (I) du servo d'inversion (182).
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L'examen du schéma de la commande pneumatique (planche
41) montre que le mano-contact I est sous pression lors=-
que le sens de marche I est engagé et, symétriquement,
que le mano-contact II est sous pression lorsque le sens
de marche II est engagé.

En paralléle, d'une part, le contact de fin d'engrenement
(1) du changeur de gamme (62) et 1l'interrupteur (44%e)
fermé en unité simple ; d'autre part, le contact de fin
d'engrénement (2) du changeur de gamme (62) et l'interrup-
teur (443%f),également fermé en unité simple.

En paralléle, les lampes-témoins d'engrénement (439) et
1'électro-valve (41) qui, lorsqu'elle n'est pas excitée,
empéche le déplacement de la poignée au-dela de la posi-
tion "O".

% . Fonctionnement,

a)

Supposons que la gamme 0-82 km/h soit engagée, ainsi que
le sens de marche I. Le contact (1) du changeur de gam=-
me, le contact (I) du sérvo d'inversion et le mano-con-
tact (34 II) sont fermés, tandis que le contact (2) du
changewr de gamme, le contact (II) du servo d'inversion
etl.le mano-contact (34 I) sont ouverts.

L'examen de la planche 13 montre que les lampes=-témoins
(4%9) et 1l'électro-valve (41) sont sous tension. Le con-
ducteur est donc averti de l'engrénement correct de
1tinverseur réducteur et la poignée du controller, dé-
verrouillée, peut &tre déplacée vens la position "S".

Au contraire, les témoins (439) sont éteints et la
poignée du controller est verrouillée en position "@"si:

- L'engrénement correct n'est pas réalisé dans une
gamme de vitesse ou un sens de marche (contacts 1 et
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2 ou I et II ouverts en méme temps).

- L& sens de marche engrené ne correspond pas & la posi-
tion de la poignée (grippage du pignon baladeur). Dans
ce cas, d'un cdté, le contact ouvert du mano-contact
(34) sous pression correspond au contact fermé du ser-
vo d'inversion et, de l'autre cdté, le contact fermé
du mano-contact (%4) correspond au contact ouvert du

servo d'inversion : le courant ne peut passer.

— — — . m— — m— — o o — e ooas — — . w— g — —_—

Les deux mano-contacts (%4) sont fermés. 31 les engréne-
ments sont corrects, les lampes-témoins (439) sont
bclairées et 1'électro-valve (41) est sous tension ;
cependant, l'absence d'air empéche le déverrouillage de

la poignée du controller.

4, Fonctionnement en double-traction.

~

Ia mise en marche des deux locomobives doit &tre empéchée

si =

- L'engrénement du réducteur et de l'inverseur n'est pas
réalisé & fond sur une ou l'autre des deux locomotives.

- La gamne engagée sur une des locomotives ne correspond
pas & celle qui est engagée sur l'autre locomotive.

N.B.: Ia bonne correspondance des sens de marche est assu-

rée automatiquement par le coupleepneumatique.

Commutateur "UNITE DOUBLE" (44%).
Voir figure 21.

Fonctionnement normal (planche 14).

Le commutateur “"unité double" d'une locomotive, la premié-
re par exemple, est placé sur "1", celui de l'autre loco-

motive sur "2". Le parcours du courant est le suivant :
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sur la premiere locomotive : Borne (A+), interrupteur

(44%a), fusible (423%), interrupteur (424), interrupteur
(443b) mano-contact (%4 II) -- nous supposons que le sens

" de marche I est engagé -- contact (I) du servo d'inver-

sion (182), contact (1) du changeur de gamme (62) -=-nous
supposons que la gamme 0-8&2 km/h est engagée-- fil-train
n® 123,

sur la seconde locomotive : Fil-train n® 123, contact (1)

du changeur de gamme (62) contact (I) du servo d'inver-
sion (182), mano-contact (34 II), interrupteur (44%¢c),
lampes-témoins (4%9) et électro-valve (41), borne (N=~)
liée & la borne (N-) de la premiére locomotive par le
fil-train n°l2. En paralléle, & partir de la borne (119),
alimentation des lampes-témoins (439) et de 1l'électro-
valve (41) de la premiére locomotive via le fil-train

n® 119,

Mauvais positionnement de la manette du commutateur (4473)

e — — v Y T T T e amm e amm e s mem e e e e cme e 2R

Seul, 1l'engrénement correct de 1'inverseur-réducteur de
la premiére locomctive est contrdlé. En effet, la borne
(123) est réunie directement & la borne(1l9) par 1'in-
terrupteur (44%e) qui se trouve en position "o" et le
courant ne passe plus par les contacts de la seconde
locomotive. Cependant, par ailleurs, le courant est ame=~
né de la borne (6) aux guatre avertlsseurs dtalarme
(438) vpar ltinterrupteur (44%d), le fil-train n® 157 et
les fils-trains n® 116 des deux locomotives,

——-———.—_—————————.——————_—.——._———_

Le circuit, qui part de la borne (A+) de la premiere
locomotive, aboutit a la borne "A+) de la seconde loco-
motive, ces deux bornes étant liées également par les
fils-trains n® 184. Les huit lampes-témoins (4%9) et
les deux électro-valves (41) ne sont pas sous tension:
la poignée du controller est verrouillée en "O".
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Par les interrupteurs (44%a) les circuits électriques de
contrdle et d'asservissement sont isolés des batteries
des deux locomotives. Les moteurs sont stoppés, les tur-

bo-transmissions débrayés, tous les témoins éteints.

E, ASSERVISSEMENTS DIVERS.

- 3 PeG G D e D e e et e e O Cma D6 Gmp OMD T (4 DN e Do Gt

1, Boitier "Signaux et Traction" (Planche 1%).

Derriére le pare-brise c0té droit de chaque cabine, se
trouve un boitier divisé en deux compartiments abritant
chacun une ampoule placée devant une fenétre découpée en
forme de "S" (signaux) pour un compartiment et de "T"
(Traction) pour l'autre.

La lampe "Signaux" (460) et l'avertisseur (438) sont ali-

mentés, aux deux postes de conduite, dés qu'un des pous-
soirs [1] "signaux" de la boite Faiveley est actionné,

En double-traction, les lampes (460) et les avertisseurs
(438) sont également alimentés sur la seconde locomotive
grice au fil-train n° 116,

La lampe "Traction" (462) s'allume & un des postes de con-

duite lorsque le controller de ltautre poste de conduite

A

est en position "I" & "II", grice aux contacts & galet(445).

2. Dispositif de décel de masse, (Planche 1%).

I1 est constitué par deux lampes (464) placées en série,

dont le point commun est relié a la masse du chlssis par

un poussoir (465). Les lampes brllent en permanence a demi-

puissance. Pour vérifier les circuits, on appule sur le

poussoir (465); deux cas peuvent se présenter :

- I1 n'y a aucun changement dans 1'éclat des lampes; les
circuits n'ont aucun point commun avec la masse,

- L'éclat des lampes change ; le circuit qui comprend la

lampe dont la brillance diminue a une fuite & la masse,
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%, Commande de sablage (Planche 12),

Elle se fait par le poussoir(l3) "Sablage" des boltes Faive-
ley. Suivant le sens de marche, les contacts de fin de cour-
se (182) de 1l'inverseur excitent alors l'une ou l'autre des
¢lectro-valves (156) de fagon & ce que l'essieu avant de
chaque bogie soit sablé. Le circuit de commande des électro=-
valves (156) est le suivant : Borne A +, interrupteur "Uni-
té& double" (44%a), fusible (427), interrupteur "Asservisse-
ment" (428), un des poussoirs , cAble 129, un des con-
tacts (182), une des électro-valves (156), borne N-.

En double traction, les sabliéres des deux locomotives sont
actionnées simultanément. En supposant gue l'interrupteur
"unité double" (44%) soit pkcé sur "1" sur la loco I et
sur "2" sur la loco II et que, de plus, le poussoir

soit actionné sur la loco I, les circuits sont les suivants

Tocomotive I : Méme circuit de commande qu'en unité simple,

Tocomotive II : Bornme A + de la loco I, interrupteur (443a),
fusible (427), interrupteur (428), un des poussoirs ,

le fil-train n® 129, le fil=train n°® 129 de la loco II, un
des contacts (1&2), une des électro-valves (156), le fil-

train n® 12 connecté a la borne N- de la loco I.

4. Commande de la purge des cylindres de frein des 1oco=-
motives (Planche 12).

I'enfoncement du poussoir([l6] "Purge frein" des boltes Fai-
veley permet l'alimentation de 1télectro-valve de purge
(1484). En double traction, 1lt!'électro-valve de purge
(148A) de la seconde locomotive se fait par l'intermédiai-
re du fil-train n® 132, avec retour & la borne N- de la

premiére loco par le fil-train n® 12.

5. Commutation voyageur-marchandise, (Planche 12).

Te régime marchandise est obtenu en fermant 1'interrupteur
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(451) qui excite 1'E.V. (14& B), tandis que le régime voya-
geur correspond au repos de cette E.V,

6. Régulation du compresseur (Planche 12).

La marche & vide du compresseur est commandée pneumatique-
ment par 1L'E.V. inverse (111) dont l'excitation est déter-
mirée par le mano-contact (117) ouvert lorsque la pression
aux réservoirs principaux atteint 9 kg/cm2 et fermé lorsqu!
elle descend & 7,5 kg/cm2.

Bn unité double, le mano-contact réglé a la plus haute
pression de fermeture ferme le circuit d'alimentation des
deux E.V. (IIT) par le fil-train 1%4 et les deux compres=-
seurs fonctionnent en charge. De méme, la marche a vide des
deux compresseurs se fera lorsque les deux mano-contacts
seront ouverts,

Sans cette synchronisation, le compresseur éguipé du régu-
lateur réglé le plus bas assurerait seul les besolns en air
comprimé du train entier et, de ce fait, risqueralt de

fonctionner presque sans interruption,

[en

7. Commande
(Planche

u réchauffeur et du générateur de vapeur.

).

i
N

- Alimentation du réchauffeur d'eau et du générateur de
vapeur,
Elle est réalisée par la borne E + et le fusible (459),

avec retour par la borne N-,

Le fonctionnement du réchauffeur est décrit au paragraphe

II et celui du générateur de vapeur au paragraphe VI.

- Purge du séparateur de vapeur.

TLe boltier (185) comporte une minuterie qui détermine
automatiquement, & intervalles réguliers, l'excitation
d'une &lectro-valve également logée dans le dit boitier.
Gette électro-valve, du type "directe'", admet alors de

704




l'air comprimé en provenance de la conduite d'alimenta-
tion vers un servo-cylindre qui actionne la valve de pur-
ge du séparateur de vapeur, L'alimentation du boitier
(185) se fait par la borne A +, l'interrupteur (443a), le
fusible (427), 1l'interrupteur (428), un des contacts a
galets (470), le fusible (461) et 1l'interrupteur (184),
le retour par les bornes VN et N-, Chacun des contacts
(470) est actionné par une came solidaire de la poignée
d'un controller ; il se ferme en toute position du con-
troller autre que (00). L'action du dispositif de purge
automatique est donc normalement annulée quand les deux
controllers sont en (00). Bn cas de déréglement, une an-
nulation permanente est procurée par la manoeuvre de l'in-
terrupteur (184) apparent sur le boltier (185). Celui-ci

renferme également le fusible (461).

La purge du séparateur de vapeur peut aussil se faire vo-
lontairement en alimentant directement la bornme "1" du
bottier (185) par le fusible (447) et les poussoirs
"Purge vapeur" des boltes Failveley. Les lampes-témoins
(448) placées sur les tables de bord et alimentées par
1a borne "1" du boltier (185) via le redresseur (471)
s'allument chague fois que la valve de commande de purge
est excitée. Elles s'allument également, mais d'une fa-
gon permanente, en cas d'enclenchement du relais d'alar-
me (ACR) du générateur de vapeur (voir paragraphe VI);
dans ce cas, le courant amené par la borne AL3 de l'tar-
moire &lectrique du générateur de vapeur peut parvenir
aux lampes-témoins (448) mais pas & la borne "1" du
vottier (185) - Sens de blocage du redressewr (471).

BEn double traction, la purge, btant automatique que ma-
nuelle, est réalisée indépendamment sur les deux locomo-
tives. On remarquera que l'alimentation du boltier (1)

de la locomotive menée est effectuée & partir d'un des

contacts (470) de la locomotive menante et le fil-train

n® 127.
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- Electro-vanne "Arrét vapeur" (7)

Le bouton-poussoir (14) "Arrét vapeur" des boltes Faiveley
permet d'exciter le solénoide de la valve pilote de la
vanne dtarrét (7) ; cette derniére se ferme alors, empé-
chant ltarrivée de la vapeur & la conduite de chauffage.

Le reléchement du bouton-poussoir supprime l'excitation
du solénoTde mais est sans effet sur la vanne d'arrét qui
reste fermée. Sa réouverture ne peut se faire a distance;
elle nécessite la manoceuvre du levier de réenclenchement
de la valve pilote.

En double traction, l'arrét de vapeur est commandé simul-
tanément sur les deux locomotives par le fil-train n®145.

-_--.._-_.———-.._—.....-—_...___._——_.__—-———-—__—.._——..__-.._—_

1. Principe.

Pendant la conduite de la locomotive, c'est-a-dire, quand
un des controllers est dans toute position autre que "00",
le conducteur doit veiller & tenir le pied sur la pédale
(302) du dispositif de veille automatique. De plus, la
pression sur la pédale doit &tre relBchée pendant un court
instant & intervalles n'excédant pas une minute. A la dis-
position du conducteur se trouve un bouton-poussoir (303),
placé & la droite du poste de conduite, qui se manoeuvre
de la méme fagon que la pédale (302); celle-ci ou le pous=-
soir peuvent &tre utilisés indifféremment.

Le relichement de B pédale ou du bouton-poussoir est
signalé immédiatement par 1l'action du vibreur (306) et
1'éclairement d'une lampe-témoin (%05). A partir de cet
instant, le conducteur dispose de 4 secondes pour appuyer
de nouveau sur la pédale ou le poussoir, a défaut de quoi
les opérations suivantes seront réalisées automatiquement:
- Mise au ralenti du moteur Diesel.

- Débrayage de la turbo-transmission.

- Serrage d'urgence du frein automatique.
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Dtautre part, lorsgu'une minute s'est écoulée depuls le der-
nier relidchement (oubli de la répétition), le conducteur en
est averti également par le vibreur (306) et le témoin(305).
Il dispose alors des 4 secondes de temporisation pour répa-
rer son oubli, avant le déclenchement des actions signalées

ci-avant.

2. Description.

Pédales (%02) et poussoirs(303),

Chaque poste de conduite posséde une pédale et un bouton-
poussoir comportant chacun un contact NF et un contact NO.
Les contacts NF sont connectés en série et, au repos, ali-
mentent les témoins (305) et les vibreurs (3%06). Les con-
tacts NO sont raccordés en paralléle ; l'enfoncement d'un
de ceux~-cl alimente la bobine du relais (304).

Relais temporisé (3%04).

Ce relals est retardé de 1 minute & 1l'excitation, c'est-a=-
dire que lorsque la tension est appliquée a sa bobine, 1la
rupture du contact "NF" et la fermeture du contact "NO" ne
s'operent pas immédiatement mais seulement aprés une tempo-
risation préréglée a 1 minute. A la coupure du courant, la
fermeture du contact "NF" et 1l!'ouverture du contact "NO"
sont immédiates.

5. Ponctionnement,

Le courant, amené par la borne A + et le fusible (301)
passe par la série de contacts "NF" des pédales (302) et
des poussoirs (303%) pour alimenter les témoins (305) et
les vibreurs (%306). Le retour se fait par le contact
"WO" du mano=-contact (53) et le point N-.

Cdté pneumatique, 1l'air est admis par la valve (21) du

LY

poste de conduite en service au mano-contact (53) a
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travers le robinet d'isolement (52), L'électro-valve (54)
n'étant pas sous tension, permet le passage de l'air vers
la valve d'étranglement (55) - sens du passage freiné -,
le réservoir (56) et l'orifice de commande de la valve
retardé de 4 & 6 secondes par rapport au moment de la
coupure du courant a 1l'électro-valve (54).
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Ia série des contacts "NF" est interrompue, les témoins
(305) et les vibreurs (%06) ne sont plus alimentés. Par
le contact "NO" de la pédale ou du poussoir enfoncé, le
courant est établi vers :

-~ 1'électro-valve (54) via le contact "NF" du relais tem-
porisé (304). Le réservoir (56) est purgé rapidement -
sens du passage non freiné & la valve d'étranglement
(55),

-~ la bobine du relais (%04). Aprés la temporisation d'une
minute, le contact "NF" s'ouvre, interrompant de nou-
veau l'alimentaticn de 1t'électro-valve (54), et le
contact "NO" se ferme, alimentant les témoins (305) et

les vibreurs (306).

Quand les deux controllers sont en position "0O0O", ltalr
est purgé du circuit de commande et le mano-contact (53)
isole les circuits électriques de la borne (N-); le con-
ducteur peut donc lécher la pédale ou le poussoir : le
dispositif de veille automatique est supprimé.

Note : En cas de défaut & 1l'un des appareils, en cours

de route, le robinet & trois voies (52) peut &étre dé=-
plombé et fermé, annulant le dispositif de veille auto-
matique . Le robinet d'isolement (171), également plombé,
ne peut &tre fermé qu'en cas de blocage, en position
d'échappement, de la valve d'urgence (113). Il est alors
obligatoire de fermer également le robinet (52).
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4, Lampes de vigilance (Planche 15).

Ia locomotive posséde quatre lampes de vigilance (309) pla-
cées de part et dlautre & l'extérieur de chaque cabine de
conduite. Lorsque le sens de marche I est établi, par exem-
ple, et le dispositif de veille automatique est en service,
les deux lampes de vigilance du poste II sont éclairées,

et vice-versa., Le circuit des lampes de vigilance est le
suivant : Borne (A +), fusible (308), lampes (%309), un des
contacts du servo d'inversion (182), mano-contact (53),
borne N~-.

I1 ressort de ce qui précéde que les lampes de vigilance
stéteignent lorsque

- les deux controllers sont en "0OO",

- il n'y a pas d'air,

- le robinet d'isolement (52) est fermé.
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1. Compte-tours du moteur Diesel.

L'alternateur (187) est entrainé par l'arbre a cames du
moteur Diesel, il alimente les tachymétres en tension al-

ternative proportionnelle & la vitesse de rotation.

2. Indicateur de vitesse,

Le poste de conduite cdté moteur est équipé d'un indica-
teur de vitesse DEUTA (376) qui est essentiellement un
voltmétre gradué de 0 & 150 km/h mesurant la tension pro-
duite par une génératrice (%78) entrainée par l'essieu.

3, Indicateur-enregistreur de vitesse.

I1 comprend un indicateur-enregistreur de vitesse (361)
entrainé mécaniquement par le moteur (3%63%) qui regoit les
impulsions électriques du transmetteur (%62) et tournant
en synchronisation avec ce dernier* Le courant d'alimen-
tation parvient au transmetteur par le cdble n°® 127 du
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circuit de purge automatique du séparateur de vapeur (voir
paragraphe IV/7), le régulateur de tension (3%66) et la ré-
sistance de réglage (3%67) dont le but est de réduire la
tehsion d'alimentation du transmetteur (362) & 60 V.

4, Pointage et répétition des signaux.

Le pointage de vigilance est indiqué sur le diagramme de
ltenregistreur TELOC (%61). Il s'opére en appuyant sur le
poussoir[:]"Vigilance" des boites Faiveley; celui-ci prend
le courant & partir du clble n® 127 et le transmet via le
fusible (372) & 1l'électro-aimant (3%69). Le fonctionnement
de ce dernier est pergu auditivement dans le poste de con-
duite cdté générateur de vapeur et dans l'autre poste de
conduite au moyen du témoin lumineux (380) commandé par le
micro-switch (379) actionné lui-méme par l'armature mobile
de 1'électro-aimant (369).

Le passage sur un crocodile sous tension est pointé sur la
bande enregistreuse de l'appareil TELOC (3%61) et déclenche
les sifflets pneumatiques des appareils (361) et (3%68). Le
courant en provenance du crocodile passe par la brasse de
contact et alimente les électro-aimants des appareils
(361) et (%68), dans lesquels il crée un flux magnétique
opposé & celui des aimants permanents qui en constituent
les noyaux, permettant aux ressorts de rappel d'actionner
les armatures mobiles qui, & leur tour, effectuent le
pointage sur la bande-enregistreuse et déclenchent les
sifflets. On remarquera, toutefois, que seul le sifflet

du poste de conduite occupé est alimenté en air et deman-

de & &tre ré-enclenché.
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L'alimentation de ces circuits est fournie par la borne
(A+), le fusible (%21 A), l'interrupteur (322) et les fusi-
ples (323 A), (321 ) (323 C), (%23 D) et (323 E) respecti-
vement pour la ventilation, le dégivrage, 1'éclairage des
appareils, les phares et 1l'éclairage. Par contre, les cir-
cuits d'éclairage des cabines et ceux des prises de courant
sont alimentés par la borne (A+) et le fusible (321 B).

Ventilateurs (2%5). Le ventilateur de chacune des cabines

peut 8tre commandé par 1l'interrupteur [2] "Ventilation" de la
boite Faiveley de cette méme cabine (Voir paragraphe VI/A).

Glaces chauffantes (328). Le dégivrage est assuré par les

glaces chauffantes (3%28) des pare-brises. L'interrupteur
"Dégivrage" d'une boite Faiveley provoque le chauffage des
glaces de la cabine correspondante.

Eclairage des appareils, Les appareils de la cabine sont

éclairés par les lampes (33%) - appareils du tableau de
bord -, (331)- bolte Faiveley -, et (334) - Indicateur de
vitesse -. La commande est réalisée par l'interrupteur
"Appareils" de la boite Faiveley. L'intensité lumineuse
est réglée & volonté par le rhéostat (326)-.

Purges (336). L'interrupteur [LO] "Phares" de la bite Faive-
ley d'une cabine permet 1l'éclairage des deux phares placés
a4 1l'avant de celle-ci. Les lampes-témoins (338) en série
avec chacun des phares en permettent le contrdle. Il ne
faut jamais perdre de vue que la rupture du filament de
1'ampoule d'un témoin de phare provoque l'extinction du
phare lui-méme.

Eclairage des couloirs,., Le compartiment central est éclai-
ré au moyen de neuf tubes fluorescents (%41). Ceux-ci

sont continuellement sous tension, par les poussoirs "NF"

3 leur éclairage se réalise en faisant passer le courant
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dans un de leurs filaments pendant quelques instants, en
appuyant sur un des poussoirs|[6] "Allumage couloir" des
boites Faiveley ou (347) du pupitre de contrdle. L'exbtinc-
tion s'obtient par la suppression momentanée de la tension,
en appuyant sur un des poussoirs "Extinction couloix"
des boltes Faiveley.

Eclairage de la cabine, Dans chaque cabine, deux plafon-

niers (%29) peuvent &tre éclairés au moyen de l'interrup-
teur[11] "Cabine" de la bolte Faiveley. '

Prise de courant, ILa locomotive possede six prises de

courant réparties comme suit : une prise par cabine, une
prise de chaque cdté du compartiment central et deux pri-
ses extérieures. Toutes ces prises dépendent du fusible
(%321 B) et ne peuvent &tre isolées que par le sectionneur
de la batterie.
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PARAGRAPHE V - EQUIPEMENT PNEUMATIQUE.

A, GENERALITES.

- me e e e e G e b

L'air comprimé alimente les freins de la locomotive et de
la rame, les sabliéres, les essuie-glace, les avertisseurs,
les sifflets des appareils de vitesse et la chaudiére.

I1 permet la commande de la transmission et du moteur Die-
sel,

Convention (Fig. 22) Electrovalves.

Elles sont constituées d'une soupape commandée par un

électro-aimant.

Nous les désignerons de la fagon suivante :

- Electrovalve directe : celle qui, lorsque 1l'électro n'est
pas excité, isole les deux trongons de la conduite sur
laquelle elle est placée.

Facultativement, 1'un des trongons de la conduite peut

8tre mis & 1l'atmosphére.

- Flectrovalve inverse permet au repos le passage du flui-
de dans la conduite.

Ta méme convention sera utilisée pour les valves poussoir
avec ressort de rappel et pour les valves-relais (soupa-
pes commandées pneumatiquement).
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1. Description.

Les deux réservoirs principaux (180) sont alimentés par
un compresseur (103%3) LEBRUN L.A.3. ou GARDNER-DENVER WXE
entrainé en permanence & la vitesse du moteur par une
prise de force sur la boilte Voith.
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Le compresseur est & deux étages et trois cylindres en W,

000 tr/min pour un dé-

Qi
-
o

I1 absorbe une puissance de 50 ch
bit de 4500 1/m. Ia puissance absorbie & vide est de 1% ch.
i

TLe graissage se fait par une pompe & hulle incorporée.

2. PFonctionnement.

L'air venant du Ffiltre (101) alimente les deux cylindres
latéraux via 1l'antigel (102) monté en dérivation. Les deux
cylindres basse pression refoulent en paralléle dans la ca-
pacité intermédiaire (10%a) sur laquelle se trouve la sou-
pape de slireté. La pression est mesurée par le manométre
(126) .

L'air est repris par le cylindre haute pression et refoulé
au travers du radiateur (181), du déshuileur centrifuge .
(106), de la soupape de sécurité (108) vers les réservoirs
principaux (180). Le clapet de non-retour (109) empéche

les Téservoirs de se vider lorsque le compresseur, fonction-

ne a vide,

3. Régulation,

Le compresseur étant toujours en prise avec le moteur, le
contrdle du débit se fera par blocage, en position ouverte,

des soupapes d'admission,

Te manocontact (117) est relié & la conduite d'alimenta-

tion., Lorsque la pression dans celle-ci atteint 9 kg/cm2,
il s'ouvre et désexcite 1l'électrovalve (111) qui alimente
alors le servo-moteur de blocage des soupapes ; le com-

presseur marche a vide.

Torsque la pression descend en-dessous de 7,5 kg/cm2, la
fermeture du manocontact (117) provogue la mise & l'at-
mosph ére du servo-moteur par l'électrovalve (111) et la
mise en charge du compresseur,

Réglage, On agit sur le manocontact (117) pour obtenir la

pression voulue dans les réservoirs principaux.
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La procédure de réglage consiste a régler d'abord la pres=-
sion inférieure (7,5kg/cm2) et ensuite l'écart avec la pres-

sion.supérieure.

Pour régler, on enléve le couvercle en matiére moulée du
manocontact ; il apparalt alors une molette en bakélite con-
centrique & une vis T.H. fendue.

On opére comme suit : (moteur au ralenti).

- La pression décroissant, agir sur la molette pour obtenir
l'actionnement du contact & 7,5 kg/cm2. Le compresseur
débite.

- La pression augmentant, agir sur la vis T.H. pour obtenir
la coupure du contact & 9 kg/cm2. Le compresseur marche

a vide.

4., Marche en double traction,

Lés réservoirs principaux des deux locomotives sont mis en
communication par la conduite d'alimentation un des accou-
plements flexibles (13%9).

TLes manocontacts (117) et les électrovalves (111) des deux
locomotives sont connectés électriquement en paralléle par
les fils-trains numéros 184, 1%4 et 12 ; c'est donc le ma=-
nocontact dont la pression d'ouverture est la plus élevée
qui assure la marche & vide des deux compresseurs, et ce-
lui dont la pression d'enclenchement estlla plus élevée
qui provoque Pour marche normale (voir paragraphe IV/E/6).
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'L'interrupteur de la bolte Faiveley excite suivant le
sens de marche l'une des deux électrovalves (156 A ou B)
qui admet 1l'air de la conduite d'alimentation vers les
distributeurs de sable.

Dans chague sens de marche, l'essieu avant de chaque bogie

est sablé,
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Pendant 1a marche en double traction, le sablage des deux

locomotives est commandé & partir de la locomotive menante.

v R LA P S el g

L'air comprimé prélevé sur la conduite d'alimentation ‘sert
3 alimenter les trompes par les pédales de commande (164)
et les essuie-glace par les valves (159). Il alimente éga-
lement le briileur et le dispositif de purge du générateur

de vapeur.

1, Description.

TLe circuit pneumatique de commande groupe tous les appa-
reils de contrdle :
- du régimemmoteur,

- de l'inverseur,

la turbo-transmission,

du systéme de veille automatique.

Alimentation.(Voir planche %3%). L'air comprimé est fourni

par la conduite d'alimentation & travers les filtres
(142B), (166) et le clapet de retenue (167) . Le détendeur
(168) raméne la pression a 6 kg/cm2. Le réservolr (169)
stabilise la pression de commande qui est indiquée par les

manométres (153%).

Te controller : peut occuper quatre positions distinctes

repérées 00, 0, S, I et se déplacer d'une fagon continue

entre les positions I et ITI.

La poignée du controller commande la rotation d'un arbre

sur lequel sont calés : (voir planche 36 )

- une came commandant, entre I et II, la valve (22) de
réglage de la pression au servo=moteur d'injection et,

en position 0, la valve (21),
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- une came de positionnement par téton & ressort (43) por-
tant également une butée arrdtée en position O par le cy-
lindre de verrouillage (42) aussi longtemps que ce der-
nier n'est pas sous pression,

- une came portant une butée destinée & empécher 1'entrée
ou la sortie de la position 00 tant que le cylindre de
verrouillage (13) n'est pas sous pression. Cette came
ferme également les contacts & galets (470), (435) et
(445) respectivement en position 0, S et 1 (voir para-
graphe IV/C.2.E1l, E7).

Déverrouillage du controller (Planche 37). En appuyant sur

la valve & poussoir (11), du poste de conduite II par exem-

ple, ltair en provenance de la conduite d'alimentation est

admis au palpeur simple (30), via la double-valve dlarrét

(23E) qui isole le poussoir (11) du poste I, Ce palpeur

a pour effet d'empécher le passage de l'air lorsque la lo-

comotive est en mouvement. Dans le cas contraire, l'air

est admis sous le piston du cylindre (1%) des postes I et

II : les poignées de contrdole sont déverrouillées si la

pression de l'air atteint au moins 4,5 kg/cm2. L'opération

de déverrouillage est nécessaire pour passer de la posi=

tion "OO" & la position "O" et vice-versa ; elle a pour but

d'empécher :

- de sortir la poignée du controller de la position "0O"
lorsque la pression de l'air est insuffisante,

- de repasser en "00" lorsque la locomotive est en mouve-

ment (dérive).

L'injection au moteur (planche 3%9) est commandée par le

servo-cylindre d'injection (63) agissant sur le régula-
teur. L'air d'alimentation du servo est fourni par la val-
ve de réglage fin (22). Lorsque la pression au servo est
nulle, le moteur tourne au ralenti, Pour accélérer, il faut
que la pression au servo dépasse 1,5 kg /cm2, ce qui est
réalisé par la valve (22) lorsque le volant est en posi-
tion I et que les conditions suivantes sont remplies :
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- Circult pneumatique de commande sous une pression supé-
rieure & 2,5 kg/cm2 [ouverture de la valve-relails (24cﬂ .

- Pression dans la conduite automatique supérieure & 3,5
kg/omz - ouverture de 1l'électrovalve (51) par le manocon-
tact (50).

- Température d'eau du moteur inférieure a 90°C~ fRelais
(257B) et thermo-contact (257 A)].

- Température de l'huile de la turbo-transmission, inférieu~

re a 130°C[5Relais (4%0) et thermo-contact (463)],

N.B. Le relais temporisateur (28) intercalé dans l'alimen-
tation empéche les variations de régime trop brutales

lorsque le moteur est en charge-

Lorsque la pression au sServo d'injection atteint
% kg/cm2, le clapet s'appligue sur son siége et freine
1'établissement de la pression au servo en obligeant
1'air & traverser un orifice calibré.

Inverseur : (planche 41). Le sens de marche & l'inverseur

est déterminé par la manette d'inversion (3%) gqui commande

le palpeur-distributeur (65). Ce dernier permet ltarrivée

dtair en provenance du réservoir de contrdle, via la val-

ve (67) sur ltune ou l'autre face du servo-moteur dtinver=-

sion si les conditions suivantes sont remplies :

- Locomotive & l'arrdt. Le palpeur (65) ne laisse passer
1tair qu'a cette condition.

- Circuit pneumatique de commande sous une pression supé-
rieure & 2,5 kg/cm2 [Valves—relais_(24A et B)];

-~ Turbo-transmission vidangée EValve de controdle (67)].

- Controller en position 0 - ouverture de la valve (21).

Turbo-transmission : Le remplissage partiel (planche 38)

de la turbo-transmission est commandé par le controller
en position S. Un des contacts a galet (4%5) excite
1télectrovalve (27) qui permet ltarrivée d'air au cylindre
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de remplissage partiel (66) si les conditions suivantes

sont remplies

- Pression dans la oonduite automatigue supérieure a 3,5
kg/cm2 (mano-contact %0).

- Robinet d'isolement (25) de la turbo-transmission ouvert,

Le remplissage complet est commandé lorsque le controller
est en position I, par la valve de réglage continu (22), au
moyen du cylindre (60) qui est en action pour une pression
de 1,1 kg/cm2. Les conditions de remplissage sont les mémes
que pour ltaccélération du moteur.

Le dispositif de veille automatigue est alimenté par la

valve (21) ouverte dés que le controller a quitté la posi-
tion 00,

2., Fonctionnement.

Controller en position 00 (Planche 36). La valve (21) est
fermée. Le controller est verrouillé par le cylindre (13).

Il en résulte que :

- Le systéme de veille automatique n'est pas alimenté.

- L'inversion du sens de marche est impossible.

- Les circuits hydrauliques de la turbo-transmission sont
vides et le moteur ne peut tourner qu'au ralenti. La
seule manoeuvre possible est le déverrouillage du control-
ler commandé par la valve & poussoir (11). L'air venant
du robinet d'isolement (5) traverse la valve (11), la
double valve d'arrdt (23 E), le palpeur (30) ouvert si
la loco est a 1l'arrét, et efface la broche de verrouilla-

ge du cylindre (13) dés que la pression de commande dé-
passe 4,5 atm,

Controller en position 0. La valve (21) est ouverte, le

controller est verrouillé par la broche du cylindre (42).

-~ Le changement du sens de marche est possible et slopere
comme sult : la valve (21) alimente la valve d'inver-
sion (%3) qui commande le palpeur-double &65) & travers
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'. 1'une des valves d'arrét (23 C) ou (23 D) et une des val-
ves relais (24 A)(24 B). Le palpeur double est alimenté
4 travers la valve de contrdle de remplissage (67).

Si la locomotive est arrgétée, le palpeur double laisse

passer l'air vers l'une ou l'autre face du servo d'inver-
sion selon la position de la manette (33).

- Le systéme de veille automatique est en service, alimenté
par la valve (21).

- Les circuits de la turbo-transmission sont vides et le
moteur est au ralenti.

" Le passage en position S exige le déverrouillage par le
cylindre (42) qui est mis automatiquement en action par
1'électrovalve (41) si les conditions suivantes sont
réalisées.

- la pression dans le circuit de commande atteint 4,5 kg/
cm? (pression de fonctionnement du cylindre (42)).

- La position du servo d'inversion correspond a celle de
la manette de la valve (33)[\contact sur servo et manc=
contact (34a) ou (3%4b) - voir paragraphe IV/D).

- Ltengrénement du changement de gamme est correct.

Si toutes ces conditions sont remplies, deux lampes-té-
moins (439) blanches s'allument au tableau de bord.

N.B. Te retour du controller & la position 0O n'est possi-
ble qu'en agissant sur la valve a poussolr (11) -
(déverrouillage du cylindre (13)].

Controller en position S (Planche 38)., Ia situation est la
méme qu'en position O excepté que

- Ta turbo-transmission est remplie partiellement par la
fermeture de 1l'interrupteur (43%5) commandé par le con=-
troller, 1l'électrovalve (27) est excitée et commande le
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cylindre de remplissage partiel (66).

- L'inversion est impossible car la valve de contr0le de
remplissage (67) coupe l'alimentation du palpeur-double
(65) .

Controller en position I (Planche 39). La situation est la

méme qu'en position S, mais la conduite d'injection est mi-
se sous 1,5 kg/cm2 par la valve de réglage fin (22)+ Il en
résulte le remplissage complet de la turbo-transmission par
son cylindre de commande (60) taré & 1,1 kg/cm2.

La lampe de traction (462) stallume dans le poste de con-
duite non occupé.

Controller entre la position I et IT : La position du con-

troller détermine le régime du moteur. La valve de réglage
fin (22) commandée par la came du controller agit sur le
servo-cylindre qui fait varier la quantité de combustible
injectée proportionnellement & la pression de commande .
Cette pression agit également sur le cylindre d'influence-
ment primaire de la turbo-transmission en vue d'avancer le
point de changement d'étage lorsque la charge du moteur
Diesel diminue.

Dispositif de veille automatigue (Planche 15). I1 est com-

plétement décrit au paragraphe IV/F.

Survitesse; Lorsque la locomotive dépasse la vitesse maxi~

mum permise pour la gamme en service, la valve de survi=

tesse (61) de la turbo-transmission (Voith) met la condui-

te automatique & 1l'atmosphére. Il en résulte :

- Le freinage rapide de la rame.

- L'ouverture du mano-contact (50) de la conduite automati-
que, ce qui met le moteur au ralenti et vidange la turbo-
transmission par les électrovalves (51) et (27). (Voir
planche 16).
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3. Marche en double traction,

Sur la seconde locomotive

- Le controller est en position 00. Toutes les valves relais
(24) sont fermées.

- Le robinet d'isolement(5) est ouvert.

- Les canalisations"Injection", "Sens de marche" et les

cAbles électriques sont reliés a la premiére locomotive.

Inverseur : Sur la seconde locomotive, les orifices de
commande du palpeur-double sont mis sous pression par lune
des conduites "sens de marche" suivant la position de la
manette d'inversion (33) en service. L'alimentation du
servo se fait de la fagon habituelle par le robinet (5) et
la valve de contrdle de remplissage (67).

Te circuit électrique de contrdle est congu de telle fagon

que le déverrouillage du controller et l'allumage des té-

moins d'engrénement n'est possible que si :

- la méme gamme de vitesse est enclenché sur les deux lo-
comotives,

- le méme sens de marche déterminé par la manette d'inver-
sion en service est enclenché sur les deux locomotives,

- la pression dans le circuit de commande atteint 4,5 kg/
cm? (pression de fonctionnement du cylindre de déver~
rouillage (42). (Voir paragraphe IV/D.4).

Moteur :(Voir planche 40). L'air détendu par la valve de
réglage continu (22) en service commande, par la canalisa-
titon d'injection commune, les deux servo-cylindres d'in-
jection. Les sécurités de température d'huile de la turbo-
transmission, de niveau d'eau de refroidissement et de
pression dans la conduite automatique mettent simultané-
ment les deux moteurs au ralenti par une des électro-val-
ves (51).

Turbo-transmission : Ia commande de remplissage partiel de
la turbo sur la seconde locomotive est commandée par 1'in-

terrupteur (435) du controller en service qui excite les
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électrovalves (27) des deux locomotives,

Le remplissage complet et 1l'influencement primaire se font
dans les mémes conditions et par la méme canalisation que

la commande d'injection.

1. Description.

Le robinet mécanicien (125) est du type Oerlikon FV 4 per-
mettant de régler d'une fagon continue la pression regnant
dans la conduite automatique. Il comporte les positions

suivantes :

- Remplissage : la conduite automatique est réalimentée

rapidement & une pression supérieure & la pression de

service,

- Marche : la conduite automatique est sous pression de
gservice et les fuites dans la onduite sont compensées.

- Serrage gradué : les dépressions dans la conduite automa-

tique peuvent &tre réglées d'une fagon permanente afin
d'obtenir la pression voulue dans les cylindres de frein.

- Double traction : la conduite automatique est isolée.

- Serrage d'urgence : la conduite automatique est mise a .

ltatmosphére.

Le distributeur Oerlikon (147) LST 1 pour locomotive per-
met d'alimenter directement les cylindres & partir du ré-

servoir principal. La pression du cylindre est modérable

au serrage et au desserrage par la pression dans la con-

duite générale,

I1 comporte une temporisation variable voyageurs-marchan-
dises et permet le desserrage des freins de la locomotive

sans desserrer ceux de la rame.




Indicateur de fuite (128).

— o o m— v s — -
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dérivation sur la conduite d'alimentation du robinet

FV 4. I1 comprend : (fig.23%, p.126)

- Un corps (a) muni de deux orifices de raccordemen?d
dont l'un (F) est dirigé vers la conduite d'alimenta-

tion et 1l'autre (H) vers le robinet du mécanicien FV 4.

- Un piston (p) portant le clapet (c). Le piston séparé
le corps (a) en deux chambres dont 1l'une communique
avec 1l'orifice (F) et 1l'autre avec l'orifice (H).

- Le clapet (c), normalement appliqué sur son sigge par

l'action du ressort (r) dont la tension est réglable,

- Un sifflet.(s).

7

La tuyauterie partant de 1l'orifice (H) aboutit, sur la
conduite d'alimentation, & une tuyére (t).

La présence de la tuyére (%) crée, dans la chambre infé-
rieure, une dépression et, dans la chambre supérieure,
une légére surpression. Les faces du piston (p) sont
soumises & une différence de pression qui croit en méme

temps que le débit d'air dans la conduite d'alimentation,

Dés que l'effort provoqué par cette différence de pres-
sion est plus grand que la tension du ressort (r), le
piston descend, le clapet(c) quitte son siége et admet

1'air au sifflet (s).

Le ressort est taré de fagon & déclencher l'avertisse-
ment pour un débit d'air de 1100 1/min.
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Dés que l'appareil siffle, le conducteur se rend compte
de 1l'importance de la fuite en placant la poignée du ro-
binet du frein automatique en position "Double Traction"
et en observant le manométre indiquant la pression dans

la conduite générale.

3i la chute de pression ne dépasse pas 1,5 kg/cm2 par
minute, le conducteur peut continuer la remorque du train,
pour autant que le compresseur soit a méme de maintenir
la pression de service au réservoir principal et qu'il

n'ait pas de calage de freins,

Si la chute de pression excede 1,5 kg/cm2 par minute,
le conducteur arr&te le train et remédie a 1l'incident
gui y a donné lieu (rupture d'attelage, éclatement de
boyau, etc...). 51 cela se passe au départ du train, il
fait rechercher et corriger les fultes dans la rame.

Vanométres, Dans chague poste de conduite, il y a deux mano-
métres DUPLEX., L 'un (129) indigue la pression dans la con-

duite automatique et dans la conduite d'alimentation, Tan-
dis que l'autre (13%4) indique la pression dans chaque cy-
lindre de frein. En outre, un manométre de précision (130)

renseigne la pression dans la condulte automatique.

2. FPonctionnement,

a) Serrage. Le robinet (125) laisse échapper l'air de la
conduite automatique. Le distributeur met en communica-
tion le réservoir auxiliaire (144) avec les cylindres
de frein (151), ILa pression dans les cylindres est pro-
portionnelle & la chute de pression déterminée dans la

conduite par le robinet du mécanicien.

b) Desserrage., Le robinet du mécanicien établit la commu-
nication entre la conduite automatique et l'alimenta-
tion. La pression croissante dans la conduite automati=-

que agit sur le distributeur qui met les cylindres de
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frein a 1'air libre.

¢c) Purge. L'action sur le bouton de la boite Faiveley
excite 1'E.V. (148) qui met en communication les réser-
voirs de commande et d'expansion (146 A et B). Le distri-

buteur vide les cylindres de frein de la locomotive.

d) Commutation voyageurs-marchandises. Le distributeur auto-
rise deux régimes de freinage :
- le régime voyageurs, avec temps de remplissage des cy~
lindres de 5 secondes et durée de vidange entre 10 et
15 secondes.
- le régime marchandises avec temps de remplissage des
cylindres entre 20 et28 secondes; vidange entre 39 et

45 secondes, ‘

Te passage d'un régime & l'autre est commandé par
1télectrovalve directe (148b) excitée par l'interrupteur
(451) de 1l'armoire électrique principale (voir para-
graphe IV/E.5).

e) Freinage d'urgence. En cas de danger imminent, le con-

ducteur actionne la poignée du robinet du mécanicilen

4 fond, sans s'occuper de la position du controller.

Cette manoeuvre provogue

- Te freinage rapide de la rame, par mise & 1'atmospheé-

re de la condulte automatique.

- L'ouverture du manocontact (50) sur la conduite auto-
matique, ce qui met le moteur au ralenti et débraye
la turbo-transmission par les électrovalves (51) et

(27) .

%3, Marche en unité double.

Le robinet (125) & la seconde locomotive est en position
"double traction". La dépression dans la conduite automa-
tigque est réglée par le robinet de la premiére locomotive.
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La purge des freins des deux locomotives est commandée a
partir de l'une ou l'autre locomotive.

4. Locomotive remorguée.

Torsque la locomotive est incorporée a une rame comue véhi=-
cule remorqué et qu'elle n'est pas couplée avec une autre
locomotive assurant le remplissage du réservoir auxilialre
(144) & partir de la conduite d'alimentation, le clapet de
retenue (14%) permet le remplissage par la conduite automa-

tique.

Un manque d'étanchéité du clapet de retenue ayant pour ef-
fet un relAchement partiel intempestif des freins, cet in=-
convénient est réduit au minimum par la présence d'un dia-

phragme destiné & limiter le débit de fuite.

T1 comporte principalement un robinet Oerlikon Fd 1 (131)
qui est un détendeur permettant de régler, par la position
de la poignée, la pression dans les cylindres (151) .

L'air venant de la conduite d'alimentation & travers le
filtre (12%) est détendu par le robinet (131), traverse les
doubles valves d'arrét (149) (qui isolent le distributeur

(147) du frein automatique) et remplit les cylindres.

En unité double, la commande se fait a4 partir de la loco=-

motive menante grice & la conduite de frein directe pour-
vue de robinets d'arrét (118) et de raccords flexibles
avec téte a valve (119).
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PARAGRAPHE VI - CHAUFFAGE, VENTILATION ET DEGIVRAGE.

A._CHAUFFAGE BT VENTILATION DE_LA_LOCOMOTIVE (Fig.24,p.132)
Le chauffage de chacun des postes de condulte est assuré
par un appareil comprenant un radiateur alimenté par 1l'eav
chaude du circuit de refroidissement du moteur Diesel, et
un ventilateur électrique. Suivant la position d'un regis-
tre incorporé & l'appareil, l'air peut &tre puisé, soit
dans la cabine, soit au dehors, au travers d'une ouverture
4 oufes munie d'un tamis & mailles fines et située 2
ltavant du nez de la locomotive, Le débit d'eau admis aux
chaufferettes peut &tre dosé au moyen de la vanne (242)

placée sous l'appareil.

Le ventilateur des chaufferettes est commandé par l'in-
terrupteur de la bolte Faiveley (600).

Le dégivrage des pare-brise s'opere en envoyant du courant
électrique au moyen de 1l'interrupteur 'ﬂ de la boite
Paiveley (600), dans la vitre qul est constituée d'un ver-

re semi-conducteur,

B. CHAUFFAGE DE LA RANE.

T i ap e W e G e Gt W e Gwm e (s P Ome DM GID

1, Généralités,

La vapeur destinée au chauffage des trains de voyageurs
est engendrée par un générateur & vaporisation instanta-
née "VAPOR CLARKSON OK 4616".

Ce générateur est installé dans le compartiment central,
sur un réservoir de 3000 litres contenant l'eau a vapori-
ser. Les caractéristiques générales, la description des
circuits d'eau, d'air et de gas-oil, et le fonctionnement
du générateur de vapeur font 1l'objet du fascicule 10,
Chapitre VII.
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2. Fonctionnement (voir planche 41).

a) Circuit d'eau,

Le générateur de vapeur est constitué essentiellement
de serpentins en acier spécial dans lesquels l'eau est
transformée en vapeur. Les calories nécessaires a la va-
porisation sont fournies par la combustion de gas-oil
dans une chambre disposée au-dessus des serpentins. L'eau
du réservoir (2%2) est aspirée par la pompe (23%0), au
travers de la cuve & traitement (23%4) et du clapet de
retenue (225), Elle traverse successivement le servo-
sontrble (108) et l'échangeur de chaleur (213) ou elle
setréchauffe avant d'arriver aux serpentins de la chau-
diére dans lesquels s'opére sa transformation en vapeur,
Celle-ci passe successivement par le séparateur (221)
dans lequel les goubttelettes d'eau non vaporisées sont
éliminées, 1!'électro-vanne(7) et aboutit enfin & la
conduite d'intercommunication qui la canalise vers les
toitures du train. Un régulateur de débit (111) est
monté en dérivation sur la pompe ;3 il permet le dosage
du débit de l'eau en fonction de la pression de la va=-
peur. H'eau condensée dans le séparateur (221) est éli-
minée automatiquement par le condenseur & clapet (223).
Blle passe dans l'échangeur de chaleur (21%) ou elle
céde des calories & l'eau en provenance du réservoir
(2%2), traverse le voyant (218) éclairé par transpa-
rence au moyen d'une ampoule électrique (IL - planche
42) et retourne au réservoire Le séparateur(221) posse-
de, & sa partie inférieure, une valve de purge (12) a
pédale, qui est normalement actionnée a l'aide d'un
servo-cylindre & air comprimé (123%). La purge est auto-
matigue, grice & un appareil électrique (voir para-
graphe IV) ; elle peut cependant &tre déclenchée par

le conducteur & partir de 1l'un ou l'autre poste de con-
duite, & 1'aide de 1'interrupteur de la boite
Faiveley (600). L'armoire & appareils de la chaudiére
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est chauffée au moyen d'une conduite de vapeur spéciale
alimentant le radiateur de chauffage (217). '.

b) Circuit de combustible.

Ta pompe (209) aspire le gasoil du réservoir (261) de la
locomotive par un clapet de retenue et le filtre pri=-
maire & raclette (206) et le refoule par les filtres
(204) et (205) vers le servo de contrdle (108) dont le
r8le est de doser le combustible en fonction du débit
dlesu. L'admission du combustible & 1l'atomiseur (105)
est déterminée par 1l'électro-valve (104). En sortant de
1'atomiseur, le gasoil se mélange a l'air fourni par le
ventilateur (202). Ce mélange s'enflamme grice aux
ttincelles jaillissant entre les bougies unipolaires .
(220) » La pression du combustible & la sortie de la
pompe est limitée par la valve de slireté (10%) montée
en by-pass.

¢) Circuit d'air comprimé.

— e Emen - e S mm— mee o

La pulvérisation du combustible est réalisée a 1l'aide
dtair comprimé en provenance de la conduite d'alimen-
tation du frein & air et dont la pression a été rédui-
te 4 2,5 kg/cm2 par le régulateur de pression (100).
Celui-ci comprend un détendeur avec filtre a air et

séparateur d'huile et d'eau. Un mano-contact (101) de

séeurité est branché sur la conduilte.

%. Schéma électrique.

Ta pompe & eau, la pompe & gasoil et le ventilateur sont
entrainés par un moteur électrique alimenté par la batte-
rie. Ce moteur, congu sous la forme de commutatrice et
auquel nous garderons ultérieurement cette appellation,
fournit en outre le courant alternatif qui, porté & haute
tension (12.000 V env.) par un transformateur, fait jail-
lir une étincelle entre deux électrodes (bougies) .
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Lt'ensemble des organes électriques de commande et de con-
trdle est disposé dans une armoire attenante au générateur

de vapeur.
Ia figure .25, p.136 donne l'emplacement de l'appareillage

contenu dans cette armoire, chaque organe étant désigné par
+ 1a dénomination compléte

son abréviation officielle, don

est reprise & la légende annexée.

Les planches 42 & 48 représentent le schéma électrique du
générateur aux différents stades de son fonctionnement. lLes
organes divers y sont représentés conventionnellement et
les connexions liées au potentiel négatif de la batterie
sont figurées en traits pointillés. bes circuits dans les-
guels circule un courant sont® indiqués par un trait épais,

les autres par un trait fin.

a) Générateur hors service.

Te sectionneur (SWC) est ouvert. Tous les appareils sont

isolés de la source positive comme de la source négative.

b) Interrupteur de contrdle sur "ARRET" (planche 42) .

— — — o ae e e gmee e mew Tmom  veen Qi Gwee GRS Owms wes  GHem G

Le sectionneur (SWC) est farmé. Ltinterrupteur (102)

est placé sur la position "arret” {(OFF), ce qui cor-
1 €

[$Y]
o

2au synopbique représenté

O
™ -
i
ot

a
bas de la planche, & la eture du contact n° % et 2
1touverture des contacts 1, 2, 4 et 5. be courant amené
par le sectionneur (sWC) actionne l'électro-pompe de
circulation (SBP) du standby et, par les fusibles (FA)
alimente :

- 1l'ampoule (IL) d'éclairement du voyant (218)

- la bobine du relais d'allumage (CR), par le contact
n°® % de l'interrupteur de contrile (102). be relais

du servo-moteur,

1
OR) en s'excitant ferme son conbact et, par le con-.
tact fermé (B) de 1l'interrupteur (CS)

{

crée son propre circuit de maintien auto-excitation) .

On notera que les ressorts du dispositif "Fuse-test?
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sont sous tension et permettent la vérification éven-
tuelle d'un fusible & l'aide de 1'ampoule (TL).

—— - e w—n wm—

On ouvre la vanne (1) d'arrivée de l'air d'atomisation j
le mano-contact (101) s'enclenche sous une pression de
2,1 & 2,5 kg/cm2 (et déclenche dés gque la pression tombe
4 1,4 kg/cm2). L'interrupteur de contrdle (102) est pla-
cé en position "remplissage", ce qui ouvre les contacts
2 et 5 et Terme les contacts 1, 3 et 4 Le relais (OR)
avait été excité par la fermeture du conbact (102/3) de
1tinterrupteur de contrdle au cours de l'opération pré-
cédente. A présent, (voir planche 4%), par la fermeture
du contact (102/1), on assure l'alimentation de:la bobi-
ne du relais de ligne (IR), par le contact du relais
(CR), les contacts (HT) de 1'interrupbteur de cheminée
(qui doivent s'ouvrir en cas de température Trop élevée
des gaz de combustion), le conbact fermé du thermo-
contact (110) - qui doit s'ouvrir en cas de température
trop élevée de la vapeur - le contact fermé de l'inter-
rupteur (CBS) de contrdle de la purge des serpentins

(2) et le contact fermé du relais de surcharge (OE) .

Le relais (IR), excité, ferme son contact, permettant
1'alimentation, d'une part, de l'inducteur shunt de la
commutatrice (DC-AC), au travers de la résistance de
champ ajustable (J) ; dtautre part, par la résistance
de démarrage (B), l'induit (DC) et la série formée par
la résistance de réglage (A) et la bobine du relais
(FR) .

Remarques :
1) Quoique ayant sa bobine excitée, le relails (OE) ne

se déclenche pes, le cowant de Gémarrage absorbé
par l'induit (DC), limité par la résistance (B),

n'atteignant pas sa valeur de fonctionnement.

137




2) Le courant passant dans la bobine du relals pilote
(PR) est insuffisant pour provoguer son enclenchement,
également par le fait de la résistance (B).

AWN
S

Bien qu'a premiére vue, il pulsse sembler que la fer-
meture du contact (102/1) ait provogqué l'enclenche=-
ment du relais (ACR), il n'en est rien, car celui-ci
est court-circuité par la série des contacts (OR) -
(HT) - (110) - (CBS) et (OE).

4) Par la fermeture du contact (1C2/4), on alimente la
bobine de 1'électro-valve (EV) du stand-by dans le
but de diminuer la résistance offerte au passage de
1'eau dans le servo-moteur (108) et accélérer ainsi

le remplissage.

Phase de fonchtionnement.

Ta réalisation du circuit défini ci-dessus (planche 43)
provoque le démarrage de la commutatrice. Au fur et a

mesure de l'accroissement de sa vitesse de rotation, sa
force contre-électromotrice augmente et le courant
absorbé diminue. Par voie de conséquence, la chute de
tension aux bornes de la résistance (B) diminue égale=-
ment, augmentant proportionnellement la tension agis-
sant sur la bobine de (PR), provoquant l'enclenchement
de celui-ci. (La résistance "A" insérée dans le circult
de la bobine de PR permet le réglage de sa valeur d'en-
clenchement) «

4 ce moment, (PR) excité, ferme ses contacts, et le re~
lais de contrdle (CR) est sous tension (voir planche
44). Celui-ci, a son tour, ferme ses contacts (a-b et
c-d) 3 ce qui a pour effet de court-circuiter la résis-
tance de démarrage (B) et d'amener la commutatrice & sa

vitesse de régime.

L'alternateur (AC) de la commutatrice alimente, via les
deux fusibles (FT), le transformateur qui fera jaillir
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en permanence une étincelle aux bornes des électrodes
des bougies du brlileur. La pompe & gasoll envole du com=
bustible jusqu'!'s l'atomiseur. La pompe & eau emplit les
serpentins et modifie la position de la bascule du ser-
vo-moteur (108). Le contact (B) de (CS) s'ouvre et le
contact (A) se ferme. Le ventilateur envoie de l'air
dans la chambre de combustion par le volet d'admission

(203) . Le générateur est prét a fonctionners.

On remarquera que par l'ouverture du contact (B) de (0S),
1'auto-excitation du relais (OR) cesse. Celui-ci reste
cependant sous tension via le contact (102/3) fermé.

Mise en marche (planches 45 et 46).

- — e .

On place l'interrupteur de contrdle (102) sur la posi=-
tion "Marche", ce qui provogue l'ouverture des contacts
%, 4 et 5 et la fermeture des contacts 1 et 2 (voir
planche 45). Par ltouverture du contact (102/3%), on in-
terrompt l'alimentation du relais (OR). Celui-ci étant
temporisé & la coupure, son contact restera encore fer-

mé pendant un délal compris entre 47 et 47 secondes.

L'ouverture du contact (102/4) interrompt l'action de
1télectro-valve (EV) du stand-by . La fermeture du con=
tact (102/2) ferme le circuit de la valve électro-magné-
tigque de gas-oil (104), préparé pendant l'opération
précédente. Le gas-o0il est admis a l'atomiseur (105)
et, pulvérisé par 1l'al r comprimé, est enflammé par
1'étincelle qui jaillit en permanence aux bornes des
&lectrodes (220). La vaporisation de l'eau contenue
dans les serpentins commence. Au moment ou, le délai de
4% & 47 secondes étant écoulé, le contact du relais
(OR) s'ouvrira, le contact basse température (BT) situé
3 1'entrée de la cheminée devra &tre fermé (température
de cheminée supérieure & 149°C) en établissant ainsi le
circuit normal d'alimentation du relais (LR) - Voir
planche 46,
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Lorsque la pression maximum choisie de la vapeur est at-
teinte, le servo-moteur rétrograde et bascule ses con-
tacts A et B. Le contact "A" en s'ouvrant interrompt
1'alimentation de la bobine de la valve électro-magnéti-
que (104), arrdtant 1l'injection de gas-oil. Le contact
"B" en se fermant établit un nouveau circuilt d'alimenta-
tion du relais (CR), via les contacts a-b de (CR) et
(BT). Le relais (OR) s'enclenche, ferme son contact en
rétablissant son propre circuit de maintien, tel qu'il

existait sur la planche 43.

Si la pression de vapeur ne diminue pas immédiatement,
1'absence de combustion va déclencher l'ouverture du
contact (BT) de l'interrupteur de cheminée, mais sans
apporter de modification essentielle au circuit électri-
que, puisque OR, quil reste enclenché par son circuit de
maintien, continue d'alimenter la bobine de (LR) via
(ET) (110) (CBS) (CE) et (102/1). Lorsque la pression
de vapeur sera retombée, le servo-moteur, en reprenant
une position de fonctionnement, basculera les contacts
A et B dans l'autre sens. Le contact B, en s'ouvrant,
coupe l'alimentation de (OR) dont le contact reste en-
clenché pendant le délai de temporisation. Le contact
A, en se fermant, ré-excite la bobine de la valve
électro-magnétique (105), rétablissant l'injection du

gasoil,

Dés que la température des gaz de combustion sera re-
montée au-deld de 149°C, les contacts BT se refermeront
(circuit normal - voir planche 46).

Fonctionnement_en "Standby! (planches 47 et 48).

Aprés avoir effectué ltopération de remplissage repri-
se sous c), placer la poignée du régulateur de by-pass
dans la position "6 kg/cm2", fermer la vanne 15 et
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ouvrir les vannes 56 et 10. L'interrupteur 102 est placé
. en position "standby", ce qui provoque 1l'ouverture des

contacts 1 et % et la fermeture des contacts 2, 4 et 5.

Dans la ~csition "standby", l'aguastat (120) régle
établissement ou L'interruption de l'injection du gas-
01l et de la rotation de la commutatrice. Lorsgue la
température de 1l'eau est inférieure & 38° C, le fonction-
nement est semblable & celui de la marche normale repri-
s sous d4) - (plache 46) avec cependant les différences
suivantes : - 12 contact (102/1) maintenant ouvert, est
court-cirouité par le contact (102/5) fermé et le con-
aguastat ; - le contact (102/4) fermé provo-

1texoitation de 1'électro-valve de "standby". Part

action, l'ouverture du servo-moteur de gasoll est
réduite de fagon & envoyer du gasoil en quantité limitée

1'élsctro-valve {(104). Dé&s que la température de l'eau

Qe

tteint 63°C, l'aguastat bascule son contact. Le relals
QLR‘ désexcité, s'ouvre : la commutatrice s'arréte, le

elais (PR) cesse d'8tre alimenté ; l'alimentation de

H

11¢lectro-valve (104) étant interrompue, le feu s'é-
teint : la bobine du relais (CR) estiégalement désexci-
t4e. Pendant gque cette chalne d'opérations se produitb,
12 bobine du relais temporisé (OR) a été mise sous ten-
sion par (CR a-b) qui était encore fermé, (BT), (HT),

e (110), (cBS), (OL), (102/5) et le contact de l'aquastat
(120} qui est maintenant fermé (voir planche 47). En se
fermant, le relais (OR) crée son propre circuit d'exci-
tation en court-circuitant le contact (CR a-b) et le
contact (BT) qui va s'ouvrir lorsque la température de
cheminée deviendra inférieure a 149°C (voir planche
48) . Pendant toute la durée de l'arrét de la commuta-
trice, lteau chaude estrocontinuellement re-cyclée dans
tout le circuit par la pompe auxiliaire de stand-by
{SBP) .

Quand la température de l'eau sera de nouveau inférieu~
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re 4 38°C, l'aquastat (120) basculera son contact en
sens inverse. Le relais (LR) excité, lancera la commuta=-
trice et les phases de mise en marche recommenceront de

la fagon décrite sous c) - opération de remplissage.

%, Sécurités.

En vue de protéger le générateur contre des dégradations

et d'éviter des accidents pouvant provenir d'un déréglage
ou d'un défaut de fonctionnement, il a été prévu des appa-
reils de protection qui, en cas de mauvails fonctionnement,
ouvrent des contacts insérés dans le circuit du relais de
ligne (IR) (voir planche 46) dont le déclenchement provo-

que l'arrét du générateur de vepeur.

Ltincident de fonctionnement est signalé au conducteur
par l'enclenchement du relais d'alarme (ACR) qui, n'étant
plus court-circuité, est alimenté via le fusible (Fa), le
contact (102/1) et la bobine du relais de ligne (LR). Ce-
lui-ci, bien qu'encore parcouru par du courant, déclenche
néanmoins, car le courant est tombé nettement en-dessous
de la valeur de maintien de (IR) par suite de la grande
résistance de la bobine (ACR).

On notera que les protections sont valables également en
"stand by" ; le relais d'alarme est alors alimenté par le
fusible (F4), le contact (102/5), l'aquastat et la bobine
du relais de ligne (IR).

Te relais (ACR), enclenché, ferme ses contacts. La lampe
rouge d'alarme (AL) s'allume. En méme temps, les lampes-
témoins (448) de purge s'allument dans chaque poste de
conduite (veir paragraphe IV).

Avant de faire des recherches pour lever le dérangement,
il faut immédiatement placer l'interrupteur de contrdle
(102) sur "ARRET" pour se garantir contre les accidents
que pourrait provoguer une remise en marche intempestive

du générateur (Haute tension alternative, piéces tournan=-
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tes, courroies, etc...).

Les appareils de protectién sont les suivants :
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Ils se ferment dés que la température des gaz de combus-
tion atteint 149°(C.

Si, pour une cause quelconque, & la mise en route du gé-
nérateur, la combustion ne s'opére pas dans le délai de
43 a 47 secondes, au terme duguel le contact du relais
temporisé s'ouvre, le relais (IR) déclenchera, puisque
par ailleurs le contact (BT) est resté ouvert. Ceci
constitue une sécurité contre un allumage retardé apres
injection de gasoil en exces, ce qui pourrait provoquer

une explosion.

Si, en période de production de vapeur, le feu s'éteint
et ne se rallume plus, la température de la cheminée va
tomber en-dessous de 149°Cprovoquant l'ouverture des
contacts (BT) et le déclenchement de (LR).

—— o ommn — t— — — e e e v e e e e s e S emma G e T G S e e

Ce contact s'ouvre lorsque la température des gaz de
combustion atteint 482°C, pour éviter une surchauffe
anormale des serpentins.

I1 doit &tre refermé manuellement & 1l'aide du bouton de
réarmement, une fois que la température des gaz dans la

cheminée est suffisamment tombée.

Cet appareil est un thermo-contact placé a la sortie
des serpentins et destiné & protéger ceux-ci contre des

temnératures trop élevées,
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Cette sécurité liée & la manoeuvre manuelle de la purge
des serpentins a pour effet d'empécher le fonctionnement
du générateur en cas d'ouverture, méme partielle, du

purgeur des serpentins,

Bn cas d'anomalie de fonctionnement faisant ralentir
fortement la vitesse de la commutatrice, le courant
absorbé par celle-ci augmente et enclenche le relais de
surcharge (OE) qui ouvre son contact. Le réenclenchement
doit se faire manuellement & l'aide du bouton solidaire
de l'appareil.

En dehors de la série dtappareils qui viennent d'étre
briévement décrits, il existe également une sécurité
sur la pression dtair d'atomisation, constituée par
1'interrupteur pneumatique (101). Cet appareil n'est
vas intercalé dans le circuit du relais de ligne (ILR),
mais dans celui de la valve magnétique (104). Lorsque
la pression de 1l'air d'atomisation vient & tomber en-
dessous de la valeur minimum de 1,4 kg/cm2, l'interrup-
teur pneumatique déclenche et coupe l'alimentation de
la bobine de la valve électromagnétique de gasoil, ce
qui interrompt l'injection du combustible. Le feu
s'éteint, mais la commutatrice continue de fonctionner
jusqu'au moment ou le courant d'excitation du relails
(LR) est coupé par L'ouverture des contacts (BT). Cet=-
te protection est nécessaire pour éviter l'introduction
de gasoil sous forme insuffisamment pulvérisée, ce qui
entrainerait l'encrassement rapide des serpentins par

les résidus d'une mauvalse combustion.

4, Marche du générateur.

Nous rappelons, ci-aprés, les opérations relatives a la

mise en marche et & l'arrét du générateur.
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Les différents repéres cités dans ce paragraphe sont re-
pris sur la-planche 41,

Toutes les vannes & poignée en croix et portant un numé-
A
é

ro impailr doivent étre ouvertes.

Toutes les vannes & volant et portant un numéro pair

doivent &tre fermées.

Avant de mettre le générateur en marche, soit sur la po-
sition "Marche", soit sur la position "standby", i1 y a

lieu de s'assurer que les serpentins sont bien remplis.

Ia mise en marche d'un générateur dont les serpentins ne
sont pas remplis d'eau ou le sont incompletement peut

causer de graves avaries.

— v — s —

- Fermer l'interrupteur principal du générateur (SWC)

dans l'armoire électrique.
- Vérifier le niveau d'eau du réservoir (232).

- Mettre le désincrustant dans le vase de traitement
(234), et vérifier si la vanne d'alimentation de ce

vase est ouverte.

- Vérifier si les vannes suivantes sont ouvertes: (21)

(19), (13, (9), (17), (3).

- Vérifier si les vannes sulvantes sont fermées : (8),
(56), (2) et (15).

- Ia vanne (10) ne doit &tre ouverte que par temps tres
froid.

- Vérifier si les boutons de ré-enclenchement de 1l'in-

terrupteur de cheminée (109) et du relais de surcharge
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(106) sont enclenchés.

-~ Placer le régulateur de by-pass (1lll) sur la position
6 kg/cm2 afin d'avoir un grand débit au moment de la

mise en marche.

- Ouvrir la vanne (I) d'arrivée d'air de pulvérisation

et purger le régulateur de pression (100).

- Placer l'interrupteur de contrdle (102) en position
"Remplissage" et s'assurer que 1l'étincelle jaillit en=
tre les électrodes de la bougie.

- Ouvrir le robinet d'essai (18) de la pompe a eau et le

refermer dés que l'eau coule.

- Ouvrir le robinet (4) et le refermer lorsque l'eau
stécoule sans interruption afin d'étre absolument cer-

tain gque les serpentins sont complétement remplise.

- Placer l'interrupteur de contrdle (102) en position

"Arret" avant d'effectuer 1l'opération suivante.

- Purger complébtement le séparateur de vapeur en ouvrant

le purgeur (12) pendant au moins 20 secondes-

A ce moment, le générateur est prét & fonctionner.

a) Marche .,

- Placer l'interrupteur de contrdle (102) sur la posi-

tion "Marche'.

- Purger le séparateur de vapeur (221) en ouvrant le
purgeur (12) jusqu'a ce gue la pression monte a %,5
kg/cm2.

- Placer la poignée du régulateur de by-pass sur la
pression désirée,
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"’ Ne jamais agir sur la vanne manuelle de by-pass (8),
sauf en cas d'avarie du régulateur (111).

Deés accouplement de la conduite de vapeur, ouvrir lente-
ment la vanne (15).

Purger le séparateur (221) plusieurs fois pendant les
premieres minutes de fonctionnement par la pédale du
purgeur (12) ou par le bouton de purge du tableau de’ bord,

En cours de route, purger le séparateur de vapeur (221)
au moins toutes les 15 minutes et ce, pendant 15 secon-
des, en appuyant sur le bouton de purge du tableau de
bord.,

e) Arrét.

- Pour arrdt de courte durée : fermer la vanne (15).

- Pour arrét prolongé, procéder comme suit :

- Placer l'interrupteur de contrdle (102) sur la posi=-
tion "arreét'.

- Permer la vanne (15).
- Fermer la vanne (1).

‘ - Ouvrir la purge des serpentins (2) jusqu'a ce que

la pression soit tombée.

- Uuvrir la purge (12) du séparateur de vapeur et ne

la refermer qu'apres purge totales

- Remplir les serpentins comme indiqué au paragraphe

"remplissage"

- Ouvrir l'interrupbeur général du générateur de va-
peur (SWC).
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- Placer le levier du régulateur de by-pass (11ll)sur la
position 6 kg/cm2.

- OQuvrir les vannes (56) et (10) ; s'assurer que la van-
ne (15) est bien fermée.

- Placer l'interrupteur de contrdle (102) sur la posi-
tion "standby".
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PARAGRAPHE VII - OPERATIONS AVANT LE DEPART.

4. BUPLACEMENT DES_PRINCIPAUX CRGANES DE LA LOCONOTIVE.

Ayant, jusqu'a présent, étudié séparément le
organes mécaniques, pneumatiques et électrigues entrant
la réalisation d'une locomotive Diesel Elect

il est indispensable avant de passer en revue
préparation d'utilisation, de relais, de contrdle ot de dé-
pannage de ce matériel, de nous remémorer 1l'emplacement de

ces organes ainsl que les liasisons

gui, éventuellement, les

f_

C
assoclent mécaniquement, prneumatigquement ou électricuement,

Tout conducteur doit connaitre 2 fond la disposition et le
rdle des appareils importants de se locomotive, de fagon A
ne perdre gu'un minimum de te ors des vérifications et

0
réparations 4 effectuer en cas d'incident de traction.

A

Poste de conduite 1 (cdté armoire électrique).

- pupitre de commande
- armoire électrique

- compartiment sous la cabine

»,

Poste de conduite 2 (cdté armcire 2 vétements)

- pupitre de commande

-~ coffre & outils

Compartiment central,

- appareillage sur le génératsur de vapeur

- tableau de commande et de contrdle

- organes fixés sur le diesel et la turbo-soufflante

- appareillage pneumatique sur le tableau cdté du préchauf-
feur

- appareillage pneumatique sur le tableau c0té du volant
du moteur

- appareillage pneumatique sur le tableau c0té de la géné-

ratrice,
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B. _REPARTITICN DES DIFFLRENTS ORGANES.(Postes de ccnduite

P

1

2,

I et IT).

. Voir tableau de bord poste de conduite I et II planches

n® 7 et 8.

L'armoire électrigue comprend les apvareils suivants:

=

IMusibles

pointage vigilance

circults de contrdle

circuits d'asservissement
éclairage

veille automatique

vigilance

éclairage poste de conduite
phares ’

éclairage compartiment centrale
éclairage pupitre de commande et tachymétres
dégivreurs

éclairage

purge générateur vapeur
démarrage moteur diesel

Interrupteurs

éclairage

contrdle

circuits d'asservissement
moteur

traction
voyageurs-marchandises
double traction

Relais :

huile turbo-transmission (température)
arrét diesel (double traction)

niveau d'eau (stop)

avertisseurs d'alarme
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hunt de 1'ampéremétre

- 8

- Gempérature d'eau de refroidissement

-~ relals temporisé nour le po ¢e vellle automutique

- régulateur de tension Teloc

-~ fusible de batterie

= redresseur

2. bans le compartiment sous le poste de conduite I sont
logés

groupe moto~pompe d'incendie raccordé en permanence au

réservoir d'eau de chauffage.

4e Coffre & outils :

Se trouve dans le coin droit avant du poste de conduite.

Il peubt servir en méme temps comme pose-pieds pour le con-

Voyeurs

£4 ]

Le petit outillage de la locomotive doit &tre placé dans

ce coffre,

5.

Compartiment central :

Tous les anpareils
tant au générateur 4
méme et sont décrits 4

Aération- Refroidissenm

6.

(7]

n

e séocurité et de protection se rappor-
e vapeur sont placés sur le générateur

ol

ons le paragrapne VI - Chauffage -

n
&
)]

L
P

.

.

[©

Tableau de commande et de contrdle,

Voir pupitre de contrile, figure 5, page 12.

7. Les organes Tixés sur le Di

ct la turbo-soufflante,

G‘
¢ )

sont les suivants :

régulateur de charge (Load Regulator)
moteur d'entrainement de la pompe nourrice & gasoil
(Fuel Pump)

relais de température d'eau (Water Temperature Switch) (WT)
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- deux relails de pression d'hulle (Iube 0il Switch)

- électrovalve d'arrédt du Diesel (Shut Down Valve)

de la pression de suralimenbtation

ge vppeunmaticue sur le tableau cdté du préchauf-

Voir nlanches n® % et 44,

9. Appareillage pneumatique sur le tableau cdté du volant

Voir planches n® 5 et 42,

10, Avpareillage pneumatigue sur le tableau c8té de la gé-

nératrice
Velr planches 4 et 435.

C. PREPARATICN (on suppose que la conduite du train se fait

.t ma o mar e 0 ap e s

du poste 1).

1. Au service de cour,

Le conducteur prend connaissance des instructions figurant
aux livres d'ordres ainsi qu'laux différents panneaux régu-

liers d'affichage.

Il retire sa feuille de %

T
journalier M 554, les clefs de la locomotive,

&)
<
iy}

il, son horaire, son rapport

I1 vérifie si les bandelettes (ART - AD - ACA) figurant a
sa fiche horaire sont en ncumbre suffisant. D'une fagon gé-
nérale, 1l se conforme & toutes les prescriptions générales

et locales relatives & cette nhase de service.

£

2+ Sur la locomotive (poste de conduite II).

Ouvrir le coffre a ocutils et prendre sa lampe de poche.

Se rendre dans les salles de machines et fermer le section-
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neur de batterie.

Essayer les lampes diesel de masse.

3¢ rendre vers le poste de conduite 1.

Allumer 1l'éclairage dans ce poste de conduite.

Voir 1'état et le plombage des extincteurs.

Regarder sil n'y a pas de plaquettes "sans eau" ou "ne pas
lancer" sur le pupitre de commande.

Fermer 1'interrupteur "éclairage" dans l'armoire électrigue,
Allumer l1l'éclairage dans la salle des machines.

Voir le niveau d'eau dans le réservoir d'expansion,

Volr la position du robinet d'isclement de 1l'asservissement
pneumatique.

Voir la position des robinets d'isolement des réservoirs
principaux.

Voir la :position du robinet d'isolement de marche & vide
du compresseur .

Contrdler le niveau d'huile de la turbo-transmission,
S'assurer de la bonne position du changeur de gamme.

Voir la position des robinets d'isolement de la conduite
automatique et du dispositif de veille automatique.

Voir 1'état des manchettes du circuit de refroidissement.
Regarder la température de 1l'eau de refroidissement.
Contrdler le niveau d'huile de la turbo-scufflante.
Stassurer du niveau d'huile dans le carter du moteur die-
sel.

Regarder si les robinets d'isolement du préchauffeur sont

ouverts,

Dans le poste de conduite IT,

Allumer 1'éclairage dans ce poste de conduite,

Prendre connaissance des inscriptions dans livre de bord.
Voir 1'état et le plombage des extincteurs..

Vérifier ltoutillage.

Dans la salle des machines,

Tourner de quelques tours le filtre A huile "auto clean"
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du moteur diesel.

Veir 1'état des raccords en caoutchouc des circults d'huile,

Voir la position de l'appareil survitesse du moteur diesel.
Contrdler le niveau d'huile de la turbo-soufflante.

Voir si l'inverseur se trouve dans la bonne position,
Regarder si les robinets d'isocolement des cylindres du frein
sont ouverts,

Voir si l'appareil survitesse sur la turbo-transmission est
plombé,

Tourner de quelques tours le filtre & huile sur la turbo-
transmission.

Voir la position des robinets d'urgence du combustible.
Voir la position du robinet 25 (traction)

Slassurer du niveau d'huile du compresseur.

Voir le niveau dans le réservoir & eau pour le chauffage.
Txécuter le prégraissage du moteur diesel aprés avolr ou-
vert le robinet.

Fermer le robinet de prégraissage.

Fermer les interrupteurs "Contrdle" (424) "ioteur" (425)

et "Circuits d'asservissement" (428) dans l'armoire élec-
trique.

Démarrer le moteur Diesel et allumer 1l'éclairage de la sal-
le des machines.

Slassurer de la pression du combustible,

Stassurer de la pression d'huile de graissage.

Voir si la charge de la batterie est normale et si la pres-
sion d'air monte progressivements

Faire des essais comme prévu : du frein, de la traction et
de l'accélération,

Bssayer le Fonctionnement du dispositif de veille automa-
tigue, des essule-glaces, des sabliéres et du klaxon,
Allumer les phares.

Voir si l'interrupteur "Voyageurs-ilarchandises" se trouve

dans la bonne vncsitvion,.

En-dessous du poste de conduite T,

Vérifier le groupe moto-pompe d'incendie,
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Extérieur de la locomotive.,

S'assurer de l'approvisionnnement en satle et voir si les
sabliéres ont bien fonctionné.

Voir le niveau du combustible dans le réservoir et s'assu-
fer de la bonne fermeture du coffre.

Vérifier la position correcte des robinets d'extrémité des
différentes conduites, voir si tous les boyaux sont suspen-
dus & la traverse de t8éte,

Volr le niveau de combustible dans le réservoir et s'assurer
de la bonne fermeture du coffre.

Vérifier la position correcte des robinets d'extrémité des
différentes conduites et voir si tous les boyaux scnt sus-
pendus a la traverse de t8%t=.

Fermer le robinet de purge de la poche d'eau.

Vérifier le niveau d'huile dans les ponts d'essieux 1, 2,

%5 et 4.

Permer le robinet de purge de la poche d'eau,

Permer le robinet de purge du séparateur d'huile.

SJur la locomotive.

Allumer les phares arriéres.
Desserrer le frein a main.

Placer éventuellement les disgues rouges.

Changement de poste de conduite,

Serrer le frein direct.

Changer la manette de l'inverseur, avec l'accélérateur en
pecsition O.

Volr si les lampes de contr®le s'éteignent et puis se ré-
allument,

sPlacer l'accélérateur dans la position CO.

Fermer les robinets d'isolement des freins automatique et
direct.

Placer le robinet du mécanicien V4 dans la position de
double traction.
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Sur la boite "PFaiveley" : ouvrir les interrupteurs qui ne
doivent pas rester fermés,

Fermer les fenétres.
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PARAGRAPHE VIIT - OPERATIONS EN COURS DE ROUTE,

A, DEMARRAGE DE LA LOCCOWMOTIVE,

T DN e M e e . Gt e e e N M B e o G Cov o O e €23 K1)

1. Appuyer sur la pédale d'homme-mort.
2. Placer l'taccélérateur dans la position 0.
5. Mettre la manette d'inversion dans la position "Avant".

4, Desserrer le frein direct FD 1.

5. Placer 1l'accélérateur dans la position 3, et si néces-
saire au-dela.

6. Essayer le fonctionnement du dispositif de veille auto-
matique,

B. MISE AU TRAIN ET PREPARATICN AU DEPART.

e B T S e S WS M m M e VP Gew WL M G e et E e Pt et e M b G W s Bh dew b e et e e o g

1. Marquer ltarrét de sécurité a quelques mébtres du premier

véhicule.

2. Avancer au pas d'homme de fagon a réaliser le contact

sans choc,

N.B.: C'est toujours le tendeur du premier véhicule du train
qul doit &tre utilisé pour l'accrochage. Celul de la
locomotive n'est employé qu'en cas de force majeure.

3. Dans le poste abandonné (opposé au départ)

- remettre la manette d'inversion dans la position "arriére"

- placer l'accéléfateur dans la position 00

- effectuer un serrage au frein automatique ou direct.

- fermer les robinets d'isclement des freins automatique et
direct

- placer la poignée du robinet du mécanicien FV 4 en posi-
tion "double traction" et celle du frein direct en posi=-
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tion de desserrage

- arréter éventuellement les essuie-glaces

ouvrir tous les contacts établis par les boutons poussoirs
de la bolte Faiveley

fermer portes et fendtres et changer de poste de conduite
en traversant la salle des machines ou 1l'on s'assure, d'un

rapide coup d'oeil, que tout est en ordre

1

En profiter pour placer le commubtateur "voyageurs-marchan-
dises" se trouvant dans 1l'armoire électrique, dans la po-
sition désirée.

4+« Dans le poste occupé (cdté départ)

placer la poignée du frein direct Fd 1 en position de ser-
rage

ouvrir les robinets d'isclement des freins automatiques:at
direct

assurer l'alimentation de la conduite générale

introduire la manette d'inversion dans la position "avant"

effectuer l'essai de continuité selon les prescriptions
réglementaires avec l'agent L désigné ou le convoyeur
MJA,

allumer les phares AV (mé&me le jour) et, éventuellement,

enlever les écrans rouges qui auraient été placés lors du
précédent parcours

procéder & un essal de traction et faire l'essai du dis=-

positif de veille automatique

compléter, s'il y a lieu, la feuille de travail (trains
sans escorte E) ou la remettre au chef garde

consulter le M 537 et s'assurer que la charge est dans
a

les limites permises

aligner, d'accord avec le chef-garde, 1l'heure de l'enre-
g8lstreur Teloc sur l'heure officielle de la gare
- vérifier, contradictolrement avec le chef-garde, la Tiche

horaire, attendre l'ordre de départ réglementaire.
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C.

i__l

W

DE“U’&PR; ‘JE D U-I\ TJ.L[XII\J -

ILicher les freins,

Appuyer sur la pédalle d'homme mort, lAcher la pédale

apres 60 secondes et réarmer ensuite.

Amener l'accélérateur au cran 3 - I et vers la position
IT d'aprés la pulssance et la vitesse voulues
Si les roues patinent, le conducteur raménera 1l'accéléra-

teur de fagon & adapter 1l'effort de tracticn des essieux

moteurs & 1l'adhérence.

Y

En aucun cas, il n'opérera des fermetures suivies d'ou-

O

vertures répétées de l'accélérateur, afin d'éviter des
différences considérables dans la traction, ce qui provo-

gque le patinage des roues.

NOTOKS QUE

1) il ne faut pas sabler dans les appareils de voie

2) 11 est strictement interdit de sabler pendant que les
roues patinent.

DENARRAGE D'UN TRAIN EN RAL

o e et Bt A v T W St ot p e S a0 D e Gt T e ik o

Placer le robinet du frein direct I'D 1 dans la position

de freinage.,

”

Lacher les freins et réalimenter la conduite générale

(surveiller les manométres).

Placer l'accélérateur dans la position I, et si néces-
salre au dela,

Placer le robinet du frein direct FD 1 dans la position
de desserrage.

Par ailleurs, se conformer atix autres directives du pa-
ragraphe C ci-avant.
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l. BEn cours de route, le conducteur adaptera, a 1l'inbterven-

tion de 1l'accélérateur, la puissance fournie par le moteur

Diesel aux conditions de traction.

Sa mission est de respecter l'horaire en tenant coupte des
particularités de la ligne, de la charge remorguée, des con=
ditions d'adhérence.

2. Lors d'une marche en dérive, il est strictement interdit

de ramener l'accé&lérateur dans la position O,

Ce faisant, en effet, on élimine le dispositif de veille au-
tomatique et on compromet dangereusement la sécurité des
voyageurs et du matériel.

Toute extinction des lampes de vigilance non justifiée par
une défectuosité du matériel constitue une faute sévérement
sanctionnée. Les conducteurs doivent, & toute occasion favo-

rable, en vérifier le bon fonctionnement.

%+« Interruption de la traction.

Se fait en une phase en remettant l'accélérateur dans la
position O.

4. Reprise de la traction,

Voir démarrage du trains par. C et par.D ci-avant.

5. Arreét du train.

D'abord interrompre la traction comme indiqué dans 1'ar-
ticle 3 ci-avant, serrer.les freins, ne rellcher la pé-
dale du dispositif de vellle automatique qu'aprés immo-
bilisation du train et apres avoir remis l'accélérateuxr

dans la position 0O0.
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Ne pas s'occuper de la postion de 1'accélérateur, porter
rapldement la poignée de frein automatigue & fond de
course. Dans cette position la conduite générale est mi-

se a l'atmosphére et la traction est coupée.

Rappel : Pour reprendre la marche aprés un serrage d'urgen-
ce, 1l faut d'abord, aprcs réalimentation de la conduite

générale du train, ramener 1l'accélérateur au cran O,

— e T et R i e e e e e e - —

Ltarrét du train peut 8tre dafl & la mise en action inten-
‘. vestive du dispositif de veille automatique.

Quand on ne sait pas remédier 4 l'anomalie, on peut iso-

ler le dispositif en fermant les robinets,

Dans ce cas et sur tous les trajets effectués avec le
dispositif d'homme mort hors service, le conducteur doit,
en l'absence de convoyeur, solliciter la présence d'un
deuxiéme agent (gerde) 4 ses cdOtés, afin de parer a tou-

te éventualité.

Celui-ci doit pouveir arrfter le train ou la locomotive

et laitenir immobile.

" 6. Contrdles & exercer pendant la marche.

Le conducteur doit observer et surtout interpréter automati-
quement les indications des appareils de contrdle dont 1l

dispose, a savolr en ordre principal :

a) appareil de vitesse : respect des vitesses maxima aubto-

- R d— — o— — — o— o — o o oo

mutations dans la transmission Voith.
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ampéremetre de_charge batterie : ne doit pas accuser de
décharge quand le moteur tourne, sinon en rechercher la
cause ou l'inscrire sur le M 554.

indicateur de fuite : si l'appareil siffle en cours de
route, la poignée du robinet du mécanicien étant en posi-
tion neutre, observer le manométre indiguant la pression

dans la conduite générale,

Quand la chute de pression en une minute est inférieure
a2 1,5 kg/em2, continuer la marche si le débit du compres-
seur est suffisant et si on ne sent pas de résistance due

a des calages de freins.

51 la chute de pression est supérieure & 1,5 kg/cm2, ar-
réter le convol et prendre ses dispositions selon les cir-

constances (éclatement de boyau, rupture d'attelage,etc.)

le manometre duplex : réservoir principal - conduite

— w— — o—— - — — S—— — o—

— . — — — — o —— — —

sion du compresseur.

— e e o ——— — — — o— — o— - o o— m— —— — 2—

lampe témoin de purge chaudiére : si gréce & cette lampe
le conducteur constate le non fonctionnement de la purge
automatique, il purgera manuellement en appuyant sur le
bouton & rapnel "PURGE VAPEUR" de la boite Faiveley pen-

dant 10 secondes toutes les 15 minutes.
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— e emas mmem e e o v— - man T . oman mm— - — — S—— —

blée d'un ronfleuxr).

F._ TEMPERATURES_ WAXTUA_iUIORISEES.

Ia température maximum que 1l'eau de refroidissement du moteur
diesel peut atteindre est de 90°C. Si la température dépasse
cette valeur, le moteur diesel tourne au ralenti par l'inter-
vention du relais 257 B. Dés que 1l'eau de refroidissement
atteint la température de 85°C, une lampe témoin s'allume
dans chacue poste de conduite. Ceci étant un avertissement

au conducteur lui indiquant que la température de l'eau de

refroidissement devient ancrmalement élevée,

Quand la température de 1'huile de la transmission atteint

120°C, une lampe témoin s'allume dans chacue poste de con=

duite* Ceci est également un avertissement au conducteur,

lul indiquant que la température de 1l'huile de la transmis-

sion devient anormalement élevée. 31 la température de cette
huile augmente encore et atteint 130°C, la transmission sera

vidée et le moteur diesel bournera au ralenti.

G._ STATIONNEMENTS.

— - - - — -

1. De courte durée (pas d'arrdt du moteur).

Procéder & un examen sommaire de la salle des machines et

vérifier s'il n'existe aucune fuite ni bruit anormal.

Observer et surtout interpréter automatiquement les indica-

tions des apprareils de contrdle disposés sur le tableau de

commande et de contrdle.

a) Manométre & pression d'huile : 1'aiguille doit se trou-
ver entre les deux traits rouges. be relais & mangue de
pression d'huile raménera automatiquement le moteur a
l'arrét si la pression tombe en-dessous de 1,05 kg/ch
(la lampe témoin du tableau de bord s'allume dés que la

pression tombe en-dessous de 1,25 kg/om2).
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Toutes autres choses égales, une baisse de pression
d'hulle indique un colmatage des filtres qu'il convient
de porter sans tarder & la connaissance du service d'en=-

tretiens,

A toute occasion favorable et au moins toutes les 4 heu-
res, le conducteur décolmatera le filtre métallique &
peignes en agissant sur la poignée prévue & cet effet.
b) Menométre & pression de gasoil : cette pression doit &tre
d'au moins 1,75 kg/cm2. Une baisse de pression peut éga-
lement provenir d'un encrassement des filtres, ce dont il

convient d'avertir le service d'entretien (M 554) .

¢) Thermométre d'eau de_refroidissement: si le thermomdtre
acouse une température croissante et tendant 2 dépasser
la limite autorisée, rechercher immédiatement la cause de
ltavarie et y remédier (par exemple fuite d'eau, avarie
au groupe de refroidissement Voith, etc.. volr paragranhe

dépannage) .

2. De longue durée (permettant 1l'arrét du moteur).

On n'arrgtera le moteur que si 1l'on a l'assurance, compte
tenu des circonstances, de pouvoir le relancer en temps op-
portun et sans risques de facon & obtenir une température

opbimum pour la remorgque du train suilvant.

Dans ces conditions, on procédera aux vérifications suivan-

tes

- Niveaux d'huile du moteur, du compresseur, la transmission
et la pompe du générateur de vapeur. Procéder aux ajoutes
nécessaires,

-~ Faire une visite apnrofondie de la salle des machines
(idem préparation par.VII-D).

- Agir sur la poignée de décolmatage du filtre métallique
2 pelgnes, au moins toutes les 4 heures.

- Faire une visite des organes de roulement, de suspension

et de freinage,
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- Eventuellement, compléter la réserve d'eau de chauffage.
- Compléter le formulaire M 554 en s'attachant & expliquer
clairement au service d'entretien les défectuosités aux-
quelles on désire voir remédier ou les symptdmes relatifs
aux avaries gue l'on aurait encourues.
- Annoter le livre de bord.
- Procéder au "petit entretien du conducteur" (voir par XIV)
H.B.: Il est bien entendu que le conducteur en ligne est
placé sous 1l'autorité du service de l'exploitation.
En conséquence, avant de nrocéder aux opérations et
contrdles ci-avant détaillés, 11 doit requérir llzo-

corc de l'agent E responsable, et en particuliler

7 .

ourt aucun risque d'accidendb.

slassurer qu'il ne

Pour changer de poste de conduite, il faut :

l. Dans le poste que 1l'on quitte :

a) serrer le frein direct ou automatique

b) fermer les robinets d'isolement des freins automatique
et direct

c) placer le robinet du mécanicien FV4 en position de dou-
ble traction et celui du frein direct en position de

desserrage

O

mettre la manette de 1l'inverseur dans ll'autre position,
et ensulte, placer l'accélérateur dans la position 0O

(faire attention & l'extinction et 1l'allumage des lamies

témoins de l'inverseur)

e) ouvrir tous les contacts établis par les boubons pous-
soirs de la boite PFaiveley.
On allume 1l'éclairage du couloir si on se rend dans

l'autre poste en traversant la salle des machines.
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) arréter les essule-glaces
g) fermer portes et fendtres.

Remargue : Avant de quitter le poste, le conducteur s'tassure-
ra qu'il existe encore une pression suffisante dans les cy-
lindres de frein de fagon & assurer 1'immobilisation de la
locomotive Jjusqu'au moment ou il aura gagné le poste & occu-
per.

2. Dans le poste ol 1l'on se rend:

85

éventuellement allumer les plafonniers et mettre les ra-

diateurs en service

b) placer la poignée du robinet de frein direct FL1 en posi~

tion de serrage

¢) ouvrir les robinets d'isolement des freins automatique et
direct

d) alimenter la conduite générale

N

e) placer la manette d'inversion dans la bonne position

(avant)
f) effectuer les essais de Treins

g) allumer les phares (mlme le jour) et enlever ou placer

s'il y a lieu, les écrans rouges

procéder & un essail de traction
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I._CIRCULATION ET MANOEUVRES DANS LES GARES.

M e h et e e  n Rt e A e o e Bt A M 2t Mt o D0 e S fmn e s

1. La conduite de la locomotive diesel doit ‘toujours se fai-
re 2 partir du poste situé & 1l'avant vis-&-vis du mouvemendt
a effectuer.

I1 ne peut &tre dérogé & cette régle que dans les cas prévus
au reglement (Livret Hlt.fasc.5, chap.I, art.27 et 28).

2. Ne pas circuler sur les voies de nettoyage des feux des
Hls vapeur.

J. RELATIS EN GARD.

—_—-—_—.—_——_-.-.___

Y

Le conducteur relayé doit s'atbacher & remettre & son col-
légue une situation claire, tant en ce qui concerne la loco-

nmotive que les documents a tenir (M 554, livre de bord).

I1 le tiendra au courant des incidents ou avaries qu'il au-
rait encourus, les remédes qu'il y aurait apportés et des
mesures qu'il conviendrait de prendre ultérieurement pour
continuer a assurer la remorque des trains en toubte sécuri-
té et régularité.

Chague fols que cela est possible, le conducteur relayant
procedera seul ou contradictoirement avec son collége, &
1l'une ou l'autres des visites prévues lors des sbtationne-

ments de courte ou de longue durée (voir sous par.G).

K._REMORQUAGE D'UNE UNITE.

e e ek ot o m e o B e e = s -

Quand une unité est remorquée, soit qu'elle est intercalée
dans la rame, soit qu'elle constitue une unité déconnectée
d'une urité multiple, le changeur de gamme doit &tre mis au
centre. 31 les phares doivent 2tre allumés, il faut fermer
le sectionneur de batterie et 1l'interrupbeur des phares,
In particulier, en ce qui concerne le systéme de freinage,
les robinets de frein automatigue doivent. étre en position
"double traction", le robinet de frein direct en position

de desserrage et les robinets d'isolement de ces deux

773




robinets fermés,

Ensuite 11 faut

mettre l'accélérateur dans la position 00

-~ arréter le moteur diesel

- placer le frein direct dans la position de serrage

- mettre le changeur de gamme au centre (position médiane)

- serrer le frein 4 main (volant jaune)

- mettre le frein direct en position de desserrage

- Termer les robinets d'isolement du frein wutomatigue et
du frein direct

~ placer le robinet mécanicien FV 4 en position "double
traction"

- desserrer le frein & main au moment du départ.

NI
AP

B.: Il est défendu de faire marcher la chaudiére Vapor-
Clarkson quand le moteur diesel est arrété (risque

d'épuisement de la batterie).

L. MISE EN SERVICE D'UNE LOCOHOTIVE AYANT ETE REMORQUEE

B R e et e e e e e e G et M B Gt b a o at m d G M e R e e e e e e e e e e me ma bme e Rt e

- — -

- le moteur diesel doit &tre arrété pendant un temps sulfi-
samment long pour que la partie secondaire de la brans-
mission solt Arrétée (8 2 10 min)

- le Trein doit 8tre serré (frein & main ou direct)

- placer le changeur de gamme dans la position désirée

- s'lassurer de 1l'allumage des lampes témoins de l'inversewr

- quand ces lampes témoins sont allumées, on peut mettre

le moteur Diesel en marche.

b=

Bo: Il est strictement défendu de déplacer le changeur

de gamme de la position centrale (médiane) vers une

position de service pendant que le moteur diesel

tourne.
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(Chaque unité étantcommandée séparément par son propre con-
ducteur).

Dans un tel setvice, la puissance sur chaque locomotive est
contrblée d'une maniére indépendante, comme d'habitude,

mais les freins sont sous le contrdle de la locomotive menan-
Te seulement. Cependant, le machiniste de la locomotive me-
née peut provoquer un serrage de 1'ehsemble des freins de la
rame, mais ne peut les rellcher (robinet d'isclement du

frein automatique fermé).

Le machiniste de la locomotive menée doit également inter-
préter les indications des deux lampes situées derriére le
pare-brise (cdté convoyeur) de la cabine arriére)(inoccupée)

de la locomotive menante.

— T — . m— v — —— —— — — - a—

Cette lampe s'allume dans le poste de conduite inoccupé
d'une locomotive lorsque, dans l'autre poste, le machi-
niste tractionne, c'est-d-dire lorsque l'accélérateur

est entre les crans I et II. La lampe s'éteint lorsqu'on
ramene l'accélérateur au cran 0, Cela se fait par le con-
tact & galet (445).

o m— e — e mvwe v— m—— v — e ——— m— m—— e =t — i— e m—— ——

Cette lampe et klaxon sont commandés par 1l'interrupbeur
"Signaux" de la boite Faiveley du poste de conduite op-

posé.
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N, SERVICE LN UNITE MNULTIPLE.

G e e T b e S e G Bt A s S8 e - — o m_s A b — o .

1. Dans un tel service, la puissance sur chaque locomotive
est contrdlée par le conducteur de la locomotive de téte
gréce 4 l'interconnexion des circuits électrigues (coupleurs)
et pneumatiques (conduite principale et conduite dlaccéléra-
teurs) .

2+ liesures & prendre lors de la préparation pour la double

traction,
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- arréter les mobteurs Diesel

Liaisons & réaliser : .

- serrer l'attelage entre les deux HL
- boyau de frein conduite générale

- boyau conduite principale

- boyau frein direct

~ boyau conduite accélération

- boyau pour le sens de marche avant

- boyau pour le sens de marche arriére

S

L'accouplement des boyaux d'air est facile & réaliser.

D'un cGté, on accouple les cing boyaux et de 1l'autre ci-

té, celui du milieu (voir planche 6). Les interrupteurs

de double traction (44%) dans l'armoire électrique doi- '
vent &tre placés dans la position O sur les deux locomo-

Ttives,
Raccorder le cablot électrique.

Ltinterrupteur (44%) de double traction d'une locomotive
doit &tre placé sur 1 et celui de 1'autre locomotive sur
2.

Les moteurs Diesel des deux locomotbives doivent &tre mis
en marche séparément* Pour cela, on doit fermer sur cha-

que locomotive les interrupbeurs nécessaires dans les
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armoires électriques.

Les phares arriéres de la premiére locomotive et ceux

avant de la deuxiéme doivent 8tre éteints.

Le cas échéant, en cas de marche & vide, veiller & 1l'al-
lumage et au placement des écrans rouges des phares ar-
rieres,

Unité menante.

Aucune disposition spéciale, La conduite est la méme qu!
en unité simple. He se considérer prét au départ que
dés qu'on a l'assurance que l'unité menée est disposée
correctement, que son conducteur est & son poste et qu!

il n'y a plus personne entre les deux locomotives.
En_marche,

La conduite du train appartient au ccnducteur de 1'unité
menante,

Le conducteur de 1l'unité menée se tient en principe dans
le poste avant.

Toutefois, pour les lignes comportant des tunnels et

dans le but d'éviter des accidents consécutifs aux chutes
de briques ou de glagons, le conducteur mené se tiendra
dans le poste arriére.

Le conducteur de l'unité menée doit, tout comme en unité
simple, &tre attentif & la bonne marche de sa locomotive
et, en particulier, s'intéresser aux indications de tous
ses appareils de contrdle (voir par«VIII E 6) et de
ltindicateur de vitesse.

En cas de nécessité, il peut arréter le convol en provo-

quant un serrage d'urgence (voir par. VIII IM).

I1 peut méme, si nécessaire, provoquer ltarrét des mo-
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teurs Diesel en actionnant le bouton poussoir d'arrét

d'urgence "DIESEL STOP" sur la bofte Faiveley.

Le chauffage de la rame est assuré d'abord par llunité
menée., Il peut 1'8tre par 1'unité menante en cas d'épui-
sement de la réserve d'eau de 1l'unité menée ou d'avarie
au générateur de cette unité. Dans ce cas, on doit accou-

pler les boyaux de chauffage entre les deux locomotbives.

I1 peut 1'8Tre simultanément par les deux générateurs
dans le cas ol la composition du train et les conditions
atmosphérigues l'exigent.
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PARAGRAPHE IX - OPERATIONS APRES L'ARRIVEE.

A._ BENTREE A LA RENISE IT RELAIS.

e s B s B S o e e s et G Mt e e e o M Tn Fn S v

Ia rentrée a la remise se fait conformément aux prescrip-

tions générales et locales de circulation en vigueur,

Sous réserve d'une modification dans 1l'ordre, selon les di-
verses installations, les opérations suivantes doivent 2tre
effectuées

1) Approvisionnement en gasoil.

2) Compléter éventuellement le niveau d'eau du moteur Diesel
en se servant de la réserve d'eau traitée préparée par
la remise.

%) Approvisionnement en eau de chauffage (eau adoucie déli-
vrée par des bouches spéciales).

4) Approvisionnement en sable.
5) Remettre le M 554 au visiteur.

6) Visite contradictoire de la locomotive avec le visiteur
et, le cas échéant, selon l'organisation locale en vi-
gueur, avec les mécaniciens et électro-mécaniciens spé-
cialisés,

Les points & examiner sont les mémes que ceux repris au
paragraphe VII-D:Préparation.

Remarque.

a) Pendant toutes les opéraﬁions, le conducteur est tenu de
prendre toutes les dispositions réglementaires de nature
& assurer la sécurité du matériel et du personnel, & sa-
voir
- Accélérateur au cran O,

-~ Frein direct serré.
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- Frein a main serré.

.

En outre, pendant la visite technique :

—

- Immobilisation dans les deux sens par blocs d'arrét,

-~ Couverture & l'aide du signal mobile.

b) Eviter de satiocnner au volsinage immédiat du point de
chargement des locomotives & vapeur.
B, GARAGE DE LA LOCTOMOTIVE.

Dés que la locometive est garéde aun dépdt, 11 faut :

-~ serrer le frein direct

~ avec l'accélérateur & la position U, changer 1l'inverseur
dans le sens du prochain dén

- mettre l'accélérateur sur la position 00

- arriter le moteur Diesel en placant 1'interrupteur 425

(dans L'armoire &lectrigue) sur O.

On profitera de l'absence de bruit dans la salle des machi-

nes pour contrdler la bonne rotation de la turbo soufflante.

51 les roulements sont en bon état, et s'il n'y a aucune

défectuosité, elle doit tourner au moins 10 minutes sur sa

for vive.

- desserrer le frein direct jusqu'a ce qu'il reste encore
0,5 kg/cm2 d'air dans les cylindres & frein

- serrer le frein & main (volant peint en jaune)

- desserrer complétement le frein direct

~ fermer les robinets d'isolement du frein direct et auto-
tigue. Placer le robinet 4du mécaniclien TV 4 dans la po=-

aition de double traction

~ &teindre les nhares et ouvrir bous les interrupnteurs sur
la boite Paiveley

- placer le reobilnet 25 sur la position "Paz de traction™

- ouvely tous lew interrunteurs dens llarmoire électrigue

- ouvrir le secticonneur de la batterie.
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Purge de 1ll'installaticon pneumatique,

Ouvrir

2) le robinet de vidange des réserveirs vprincipaux
O & S
b) les robinets de vidange du deshuileur

ssis

D)

¢) les robinets 4

@

-

s deux poches de vidange sous ché
(aux extrémités de la conduite d'alimentation)

Dans le poste cpposé (celui du prechain départ).
a) ouvrir les interrupteurs sur la boite Faiveley
b) mettre la manette de 1'inverseur dans la nosition "avant"

¢) ne pas modifier la position du frein,

Abandon de la locomotive,

Aprés avoir rempli le livre de bord et la fiche Il 720, le

conducteur ferme toubes les fenétres, assure la Termeture

ol

clé de Loutes les portes, puls se rend au service de cour
vour v remettre sa feuille de travail, son horaire, les clés
de la locomotive et prendre connaissance de son service du

lendemain.

Les dispositions & prendre en de telles clrconstances sont

NrArT aloa 911 o oy 7y Y T
L cCLzess au i/@ragﬂr:unﬂe Al
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én rotation continue et de transmissions par courroies,

Aussi, le conducteur Diesel ne peut-il porter d'autres vé-
tements que les v&tements parfaitement ajustés, ne présen-
tant aucune partie flottante. Ies costumes en deux piécés

ne s'indiquent pas en raison de la veste dont les pans ne

sont pas retenus ou que le conducteur peut laisser ouverte
par inattention.

Dans ces conditions, la Ffaveur doit aller & la "salopette,

4e Ordre et propreté.

Inutile d'insister sur la nécessité de maintenir un minimum
d'ordre et de propreté sur la locomotive, tant pour facili-
ter l'inspection du matériel que pour éliminer les risques
d'accidents,

Nonobstant les nettoyages périodiques effectués par le per-
sonnel d'entretien, il est indispensable, vu 1'utilisation
intensive des moteurs et 1la longueur des séries, que chague
conducteur, titulaire ou-non, aidé éventuellement de son

convoyeur, participe activement au maintien de la locomoti-

ve en bon état de propreté.

—

5., Outillage,

Le livret HIT fascicule 1 Chapitre VII annexes 1 et 2, don-
ne la liste de l'outillage de bord réglementaire des loco-
motives Diesel type 211.

Cet outillage doit &tre maintenu en parfait état et, en
particulier, aucun outil ne sera utilisé abusivement pour
un usage autre que celui qui lul est réservé, si cela

risque de le dégrader.

Si, accidentellement, ou par usure normale, un outil venait

P

a s'abimer au point de présenter des risques d'accidents

N

lors de son utilisation (clé ouverte, marteau démanché ou




présentant des bavures, burin ébréché, tournevis dont le man-

che isolant est cassé, ete...), il conviendrait de le faire
remplacer sans délai,

Les conducteurs portent par ailleurs l'enticre responsabili-

té de 1l'usage d'un outillage personnel,

6. Protection.

Dang les installations ii.A., les conducteurs doivent appli-
quer de fagon rigide les dispositions reprises dans les
instructions locales en maticre de sécurité du personnel et

du matériel.

Dtune facon générale, rappelons que si le conducteur doit,
en gare, en ligne ou dans une installation il.A. non scumise
4 une protection collective, travailler & son motear, il
doit :

a) prévenir le personnel de surveillance et attendre son

accord,

b) assurer l'immobilisation réglementaire de la locomotive
(accélérateur au cran 00, frein 4 main serré, vlacement

éventuel des blocs d'arrét),

(@]
p—

assurer la protection ranprochée & 1'aide du signal mobi-

o

le placé au moins & un métre du Tront des butoirs dans le

fad

sens du mouvement & craindre,

(@)
—

veiller & ce que les phares (munis éventuellement des

écrans rouges suilvant instructionslocale) soient allu-

=
D>

._‘S“
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a)

culation, ou le stationnement, sous la caténaire des

lignes électrifides,

Se conformer aux dispositions générales de sécurité en
la matiére (livret Hlt et livres de précautions & pren=
dre).

En particulier, ne monter sur le toit d'une locomotive

Diesel en aucune circonstance.

Risque_intérieur, Les conducteurs et appareils des cir-

cults de la locomotive sont soumis & une tension de ser-

vice de 72 V. Toutccontact direct ou var 1l'intermédiaire

d'un objet quelcongue insuffisamment isoléd peut avolir

de graves conséouences,

Il est interdit aux conducteurs de faire une inspection,
visite ou contrdle, ou encore dteffectuer tout travail
dans des conditions qui les exposent a toucher par in=-

advertance une piéce quelcongue soumise & tension.

A sa prise de service, dés qu'il a terminé les opérations
de vérification et d'enclenchement du sectionneur de la
batterie, le conducteur ne peut plus toucher aucun orga-
ne sous tension,

Le personnel roulant ne peut ouvrir 1'armoire que poux
vérifier son équipement et pour mettre les interrupbeurs

dans leur bonne position. Cette vérification doit se

faire sans toucher & 1'éguipement. Pour lever une dé-

fectuosité, le conducteur doit préalablement ouvrir le

sectionneur de batterie,

Si des contrbles, mesures ou interventions doivent se

faire dens l'armoire électrique, il sera fait appel &




@

2.,

un agent au courant de ces locomotives,

Risque d'incendlie,

Cité pour mémoire ici, sera traité en détall au paragraphe
XII.

5

Autres risques d'accidents.

a)

c)

d)

Ne jamais essayer d'ajuster ou de nlacer une courroile

quand le moteur Diesel tourne,

Ve jamais abandonner l'cubillage ou piéces quelconques
dons la locomotive et surtout au voisinage des machines

tournantes et des conducteurs électriques,

Guand il prend possession de sa locomotive a»nris une im-
C

tretien, le conducteur sera particu-

lidrement attentif 2 de tels ocublis de la part du service

e pas défaire un raccord d'une conduite d'air comprimé
si celle-ci est sous pression ; la projection de parti-
cules de rouille ou autres peut provoguer des lésions

as

N
C’Y\

()’1

[=3
=

vese

En cas d'avarie grave au moteur Diesel laissant nrésuner
un grippage possible, attendre le refroidissement (une
heure environ) avant dlouvrir les couvercles de visite,
de fagon & prévenir le risque d'explosion qui peut ré-

sulter de 1'échauffement local provogué par le grippage.

Nvouvrir et fermer les portes qu'a l'aide des poignées

et non en les saisissant par leur cadre ce qui, vu leur
poids et la dépressiocn régnant dans la salle des machi-
nes (en ce qul touche les portes intérieures) risque de

provogquer des acclidents sérieux aux malns,

Ne jamais rouler avec les portes des postes de conduite

ouvertes. Le conducteur pourrait, en perte d'équilibre




PARAGRAPHE XTI - PRECAUTIOCLKS A PRINDRE COLTRE LE GEL.

GENERALITES.

*
L N - ——

Les avaries susceptibles d'8tre causées par la gelée ainsi
que les obligations communes aux conduclteurs de tous les en-
gins Diesel font 1l'cbjet du livret du hlt, Fasc,9, Chapitre
VIT.

E._VE3URES_SUPFLEUENTAIRES i PRENDRE_P4R_LES_CONDUCTLURS_IE

LOCOMCTIVES DITLSEL TYPE 211,

D e e T B e G e e

€3]

En plus des mesures générales, 1l est nécessaire de prendre

les mesures préventives sulvantes :

1, Avant le départ.

a) Vérifier si les circuits d'eau chaude gui alimentent les
radiateurs sont ouverts,

7

b) En_cas_de remorquage de trains_de marchandises, ou_de

parcours & vid

s /e e masa  amaw  mea Ge v s — —

IStandbyl.

Pour ce faire :

-~ opérer normalement le remplissage et le démarrage,

- placer le régulateur de by-pass dleau (n® 111) sur la
pression maximum,

- fermer les vannss d'arrgt n® 15 et 11,

o)

- slassurer que la vanne n® 10 d'admission de vapeur au
radiateur 217 est ouverte,

~ ouvrir la vanne de rebtour de Standby 1 %6,

- tourner l'interrupteur de contrdle sur la position
"Standby",

- Toutefois, si l'on craint le gel des conduites et sur
instruction du personnel de maitrise de la remise, on

fera fonctionner le générateur en marche normale de la
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fagon suivante :

- placer le by-pass sur 4 kg/cm2 et fermer la vanne 8,

- fermer les robinets d'extrémité de la conduite de chauf-
fage et s'assurer qu'un filet de vapeur s'échappe par
le trou de purge,

- ouvrir la vanne 15, la vanne n® 10 d'admission de va=-
peur 217, ouvrir partiellement la vanne n® 6 d'admis-
slon de vapeur & 1l'échangeur, la vanne n° 56 (réchauf=-
fage d'eau d'alimentation). ‘

Le conducteur devra surveiller la température de 1l'eau
du réservoir, cette température ne doit pas &tre top éle=-
vée. On devra a tout moment pouvoir tenir la main sur le
réservoir,

c) Bn cas de remorquage de trains de voyageurs, faire fonc-

tionner le générateur en marche normale.

2. Pendant la. marche.

Stassurer fréquemment du bon fonctionnement de la purge au-
tomatique du séparateur de vapeur grice & la lampe témoin
du tableau de bord. En cas de non fonctionnement, purger
manuellement en appuyant sur le bouton & rappel "PURGE VA~
PEUR" de la boite Faiveley pendant 10 secondes toutes les
15 minutes,

5+ Pendant les stationnements,

Faire tourner le moteur pour maintenir une température dtau
moins 40°C, ou arréter le moteur diesel et mettre le pré-
chauffeur en marche si on dispose d'une source extérieure

d'électricité.

Purger fréquemment les conduites d'air comprimé et en parti-
culier les séparateurs dthuile,

4. En cas de détresse.

Si ltavarie touche le moteur de telle fagon que la circu=-
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lation d'eau de refroidissement ne pulsse &tre assurée, 1l

faut procéder & la vidange du circuit de refroidissement du
Diesel ainsi que du générateur Vapor Clarkson et de son ré-
sexvoir,

Si ltavarie semble devoir immobiliser la machine pendant un
temps assez court, on peut éviter la vidange en faisant
fonctionner le réchauffeur d'eau gui protégera le circult
dteau de refroidissement du moteur et les réservoirs a eau
de la chaudiére. Si nécessaire, on protégera la chaudieére
en la vidangeant.

Le conducteur a toujours intéret & se mettre en relation
avec sa remise d'attache ou la remise la plus proche dotée
du méme matériel de traction afin de demander conseil au

sujet des mesures & prendre,

5. A la rentrée,

Se conformer aux instructions locales et aux directives don-

nées par les c/m ou /I responsables du services de dégel.

Si le local est suffisamment chauffé, on peut arréter le
générateur et ouvrir les deux robinets d'extrémité, Si le
local est insuffisamment chauffé, on fait fonctionner le

réchauffeur d'eau.

Si une longue période de stationnement est prévue, il est
conseillé d'alimenter le réchauffeur, en courant, a partir

dtune source exbérieure & la locomotive afin de ne pas trop

Qs

écharger la batterie. 31 nécessaire, on protegera la chau-
diére en la vidangeant.

6. Vidange du circuit de refroidissement du moteur Diesel

, et du réchauffeur d'eau (planche 10).

Torsqu'on veut vidanger totalement ce circuit, il faut réa-

liser les opérations suivantes

a) Ouvrir les robinets de vidange situés dans les couloirs
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de la salle des machines.

Ils permettent respectivement la vidange :

des échangeurs de chaleur, du bloc moteur, de laturbo-
soufflante et de 1'appareil de préchauffage (robinet
222)

de la conduite d'aspiration de la pompe & eau (robinets
236 et 222)

des radiateurs et du vase d'expansion (robinets 231 et
222)

du robinet 3 du groupe de refroidissement Voith.

b) Vérifier que tous les robinets d'isolement sont en posi=-

Tion ouverte (ouvrir ceux qui seraient fermés)

deux robinets d'isolement du réchauffeur (225)

deux robinets d'isolement de la pompe d'alimentation
a bras (226)

deux robinets d'isolement des radiateurs de chauffage
des postes de conduites (2%2).

c) Ouvrir le bouchon de purge placé & la base de la pompe a

eau du Diesel,

d) Ouvrir le bouchon de purge placé & la base de la turbo-

soufflante.

e) Ouvrir le bouchon de purge placé & la base de la pompe

de circulation du réchauffeur.

f) Ouvrir le bouchon de purge placé

la base du réchauf-

joy

feur,

N.B,: Effectuer les quatre derniéres opérations en dernier

lieu de fagon & limiter 1'écoulement de 1l'eau dans la
salle des machines,

7. Vidange du générateur Vapor Clarkson.

a) Ouvrir les deux robinets d'extrémité de la conduite de

chauffage ainsi que la vanne 15,




" b) Ouvrir la vanne de purge n° 22 du réservoir de traitement,
la vanne n°® 20 de la conduite d'alimentation de la pompe

4 eau, la vanne n® 18 d'essal de la pompe 4 eau, la vanne

n® 3 de mise hors circuit des serpentins, le purgeur n® 2

des serpentins, le purgeur n® 12 du séparateur de vapeur.

c) Faire fonctionner la pompe d'alimentation a la main pouxr

évacuer complétement 1l'eau,

d) Enlever le couvercle du réservoir de traitement 2%4 et
stassurer qu'il est vide, enlever le vase intérieur et le

vider,

e) Fnlever les bouchons de vidange placés au fond de 1l'échan-
‘. geur de chaleur 213 et au fond du condensateur de pres-
sion d'air 100,

) Ouvrir le bouchon de purge du régulateur de pression
dtair (100).

g) Ouvrir le purgeur du servo-moteur & gasoll et le robinet

de purge en-dessous du robinet 4 trois voies (n® 17).
h) Enlever le filtre du condensateur.
i) Ouvrir le purgeur du voyant d'eau de retour.

8. Vidange du réservoir d'eau de chauffage,

Ouvrir le robinet de vidange du réservoire Ce robinet est

accessible en-dessous de la locomotive,

REMARQUE.
Aprés vidange de ces circuits, les vannes doivent étre main-

tenues ouverbtes et les bouchons enlevés,
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PARAGRAPHE XIT - PRECAUTIONS CONTRE LE DANGER D'INCENDIE.

A, RISQUES D'INCENDIE.

W 0 O v T e e Wes Gab Gub Mea Mt W N G e e Den G

1, Risque extérieur.

a) Il est défendu de stationner aux environs immédiats de
sources de chaleur a feu ouvert : en particulier, 1'hi-
ver, & cd0té de braseros dont l'usage est par ailleurs
interdit dans les remises Diesel.

En outre, 1l est interdit de passer sur les voies de net-
toyage des feux des locomotives vapeure Il en est de méme

en remise, en ce qui concerne les fosses a cendrées.

b) Lors du remplissage du réservoir 4 gasoil aux stations
d'approvisionnement des remises, éviter que le réservoir
déborde et que le gasoil coule le long de la caisse ou
paxr terre.

A

Se conformer a ce sujet aux instructions d'utilisation
affichées aux postes de remplissage.

2. Risgue intérieur.

a) Pour limiter le danger d'incendie, 1l est essentiel que
la salle des machines et les postes de conduite solient
tenus en parfait état de propreté et a 1l'état aussi sec
que possible.

b) Pour le nettoyage, ne pas utiliser de déchets de coton
ou de matiéres filocheuses, tant pour le matériel Diesel
que pour 1'équipement électrique, mals bien des lavettes

et des torchons.

¢c) Ne pas employer d'essence pour le nettoyage du moteur
Diesel, de ses auxiliaires et de 1l'équipement électrique.
Ce prodult est trés volatil et constitue une source

d'explosion et d'incendie,
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d) Ne pas laisser trainer des chiffons, vieux papiers etc.
’ pay ’
qul pourraient &tre entrainés dans les courroies ou
d'autres organes en mouvement.

e) Si des chiffons doivent rester en place sur le moteur
pour absorber des fuites, veiller & les fixer solidement
afin qu'ils ne tombent pas malencontreusement dans les
organes en mouvement,

f) Ne jamais fumer dans larsalle des machines. Dans les pOsS-
tes de conduite, déposer les bouts de cigarettes dans le
cendrier prévu a cet effet,

g) Ne jamais se servir d'un falot allumé pour visiter la

locomotive.

Toutes les locomotives Diesel hydrauliques type 211 sont
dotées d'un groupe moto-pompe d'extinction par pulvérisation
dleau,

Ce dispositif est complété par quatre extincteurs portatifs
(deux dans chaque cabine).

1, Groupe moto-pompe d'extinction d'incendie.

Ce groupe, ainsi que son mécanisme de commande, est logé
dans le compartiment situé sous le poste de conduite n® 1,
Sa mise en marche nécessite uniquement la manoceuvre, dans
le sens indiqué par la fléche, d'un des deux leviers cou-
plés mécaniquement et également logés dans le compartiment.,

Chacun des leviers étant facilement accessible par 1'une
des deux portelles avant de la locomotive, le groupe moto-
pompe peut &tre commandé indifféremment d'un cdté ou de
1'autre.

En cas d'incendie, procéder comme suit :

- s1 la locomotive roule, opérer un freinage d'urgence,
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arréter le moteur Diesel et descendre de la machine (par
" raison de sécurité, on ne descendra pas & contre-voie).

- ouvrir la portelle donnant accés au compartiment situé
sous le poste de conduite n° 1,

- manoeuvrer le levier de commande du dispositif d'extinc -
tion dans le sens indiqué par la fléche,action qui comman-
de a elle seule :

- l'ouverture de la vanne d'isolement des réservoirs a eau
de chauffage,

- 1l'ouverture du sectionneur d'incendie qui isole la bat-
terie du reste de l'installation électrique (excepté le
groupe moto-pompe d'incendie),

- la fermeture d'un micro-switch (provoquée par l'ouvertu-

. re du sectionneur d'incendie), qui par son action branche
le moteur du groupe directement aux bornes de la batte-
rie, coupe l'excitation de la bobine SDV.

Si on se trouve prés du long-pan gauche, tirer par la poignée
prévue & cet effet le clble au bout duquel est attachée la
lance de pulvérisation.

Désolidariser la lance et dérouler le flexible du tambour.

Si on se trouve du cdté droit, la lance est directement ac-
cessible,

2. Extincteurs portatifs,
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PARAGRAPHE XIIT - OUTILLAGE.

Chaque locomotive Diesel type 211 est dotée d'un outillage
de base dont sont solidairement responsables tous les titu-
laires,

Cet outillage est inventorié et repris dans le carnet ad~hoc,

I1 est placé aux endroits prévus & cette intention ; il doit
y 8tre replacé aprés usage.

L'inventaire de l'outillage est prévu & chacue reprise de
service ; s'il s'agit d'un relais en gare, le conducteur le

fera a la premiére occasion favorable en cours de prestation.

Lorsqu'un conducteur, par la voie de sa feuille de travail
ou du livre de plainte, ne signale aucun manquant ni dégra-
dation, 11 est supposé convenir gqu'il a disposé au cours de
sa prestation de la totalité de l'outillage en bon état.

Lorsqu'un conducteur constate un manquant ou une dégradation
& la prise de service, 1l en avertit le plus rapidement pos-
sible son chef immédiat par 1l'intermédiaire des voles citées
ci-avant et, dans la mesure du possible, fait remplacer les.

piéces manguantes ou en mauvais état,

Le Chef immédiat fait procéder 4 une engudte afin d'établir
les responsabilités. En principe, il se retourne d'abord sur

le dernier titulaire si celui-ci n'a formulé aucune remargue,

Les frais d'intervention de ltagent responsable de la perte

d'un outil s'élévent a 75% de sa valeur d'inventaire.

I1 est fait appel & 1l'honnéteté et aux sentiments de cour=
toisie et de camaraderie qui doivent unir tous les agents
du rail pour qu'tune situation saine régne 2 tout moment dans

le domaine de l'outillage.
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PARAGRAPHE XIV - LE DEPANNAGE.

A. GENERALITES.

L R e L

Le paragraphe XIV, relatif au dépannage des avaries pouvant
survenir aux locomotives Diesel hydrauliques type 211 se di=-

vise en deux grandes parties :

Ia premieére comprend l'analyse raisonnée des grandes causes

d'avaries classées selon leurs symptOmes principaux et les
remédes qui peuvent y étre apportés en fonction des résul-
tats donnés par une succession logigue de tests auxquels le

conducteur devra procéder dans un ordre bien déterminé.

Ia seconde comprend un certain nombre de feuillets dénom=-

més "fiches de dépannage". Ces fiches sont établies a partir
de cas particuliers vécus, pour lesquels sont données des
indications précises relatives aux causes des pannes, a

leurs conséquences et aux remédes propres a les lever.

Elles constituent un complément pratigue & la premiere par-

tie et permettront, le cas échéant, a un conducteur expéri-
menté, d'accélérer un dépannage si les symptdmes qu'il re-
connalt & cette occasion correspondent exactement a ceux re-
pris & l'une des fiches parues.

B. RECOMMANDATIONS GENERALES,

e ] o G - o G o G e Dy G2

1. L'énervement et le désordre, tant dans les idées que
dans les choses, sont sources de pertes de temps et font
perdre au conducteur une grande partie des moyens physigues
et intellectuels dont il doit disposer pour faire face avec
efficience a la situation imprévue causée par une panne au

cours du service.

En conséquence, il importe, en de telles circonstances, de

conserver son calme et d'lagir avec ordre et méthode.
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2. Les regles de dépannage qui font 1l'objet du présent cha-
pitre constituent un complément aux chapitres précédents,
traitant d'une fagon détaillée de la description et du fonc=-
tionnement des organes essentiels de la motorisation, de la
transmission et des accessoires de la locomotive Diesel
T.211.

Le conducteur n'en comprendra le sens et la portéé que s'il

a parfaitement assimilé les chapitres en question, tant théo-
riquement a l'aide des schémas disséqués que pratiquement

par la connaissance de l'emplacement des organes sur la loco-
motive et de leur fonctionnement réel dans le cadre du rdle

gui leur est dévolu,

5. Le souci d'aller vite, méme en parfaite connaissance de
cause, ne constitue pas une justification pour éluder les

regles élémentaires de sécurité, tant vis-a-vis de soi-méme

que du matériel,

Revoir a ce sujet les dispositions du paragraphe X "Précau-
tions & prendre par le personnel en vue d'éviter les acci-

dents",

4., Tout incident, toute panne, méme réparée par le conduc-
teur, doit faire l'objet d'une relation aussi exacte et com-
pléete que possible au M 554, & la feuille de travail M 464
et, le cas échéant, au livre de bord.

On y mentionnera les symptdmes et les circonstances de la
panne, ses conséquences et le dépannage effectué.

5. Chaque fois que cela est possible sans aggraver le retard,
lorsque le conducteur n'est pas certain des modalités de dé-
pannage & appliquer ou lorsque l'avarie présente un caracté-
re intermittent, il fait appel par les moyens les plus rapi=-
des & un agent dépanneur du service MA spécialisé le plus
proche,

En cours de route, il utilise notamment & cet effet les
télégrammes spéciaux SP 7 sous enveloppe lestée.
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