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LOGOMOTIVES ELECTRIQUES

2D2 9101 a 9135

Chapitre |

DESCRIPTION GENERALE
DE LA PARTIE MECANIQUE

Les locomotives 2D2 9101 a 9135 sont des locomolives & adhérence
partielle, constituées par un thassis principal portant la caisse,
monté sur 4 essieux moteurs encadrés de deux bogies directeurs.

Les bogies, en tbéle soudée, sont équipés de boltes & rouleaux
S. K. F.

La caisse, composée de trois éléments, comporte une cabine de
conduite & chaque extrémité et, entre elles, un compartiment cenlral
dans lequel sont logés les 4 moteurs de traction. L'apparcillage élec-
trique, ainsi que les 2 compresseurs AD 3000, sont installés dans
quatre compartiments dépendant de la partic cenirale de la caisse.

A.— CHASSIS ET ROULEMEXNT

1° Bogie — Généralités.

Le chéissis de bogie esl entiérement construit en tdles et profilés
soudés. Il est du type asymélrique, le pivot de bogie étant en effet
desaxé de 130 %, vers l'essieu intérieur.

Le bogie a la faculté de pouvoir se déplacer lransversalement de
= 100 ", par rapport au chdssis de caisse, et ce mouvement combiné
aux possibilités de déplacement laléral des essieux moteurs médians
de = 25 "/,. permet une inscription de la locomolive dans les courbes
dont le rayon est au moins égal & 80 métres.

La caractéristique principale de ce type de bogie réside dans- le
systéme de rappel dont il est muni, lequel a été établi en vue d'un
double role :

1* Développer un couple de rotation dans le bogie, quand celui-ci lourne
autour de son pivol, cl lendant &4 le ramener dans l'axe du chissis prin-
-¢ipal, cela alin d'amortir les mouvemenlts de lacel anx grandes vilesses.

2* Disposer d'un sysiéme de rappel ¢laslique, tel que l'efforl latiral exercé
au pivot, augmente trés lentement en fonclion du dépiacement laléral du
bogie, afin de¢ ne pas accroilre, dans des proporlions inadm:ssibles, les
poussées des boudins des essieux sur Ia voie, dans les courbes de faible
rayon.



Description
Appui du pivot (fig. 1 ot 1 bis).

Le pivol de caisse 1 appuie sur le chdssis de bogie par l'inter-
meédiaire d'un balancier 2 auquel il est relié par un axe transversal 3
de forte dimension. Le balancier suivant le plan du bogie dans ses
inclinaisons longitudinales, cette- disposilion du pivot, qui constitue
un joint de cardan, permet le libre mouvement du bogie sous le
chéssis dans les changements de profil de la voie.

Le balancier 2 repose sur le chéssis de bogie par ses deux extré-
mifés situées sur l'axe longitudinal de la machine et sous chacune
desquelles est fixé un pivol semi-sphérique 4, prenant appui sur une
crapaudine en bronze 5 & base carrée, dont la portée inférieure est
plane.

Les deux crapaudines reposent elles-mémes chacune sur une table
de glissement transversale 6 rapportée sur l'entretoise principale
du chassis et permeftant ainsi” au bogie de se déplacer latéralement
par rapport au pivol de caisse, d'une distance maximum de 160 =/
mesurée sur l'axe de ce pivot.

L'artliculation sphérique des appuis de balancier dans les crapau-
dines laisse au bogie toute facilité pour s'incliner transversalement
sous l'elfet des gauches de la voie. Les butées longitudinales du
bogie sur le pivol s'effectuent sur les faces transversales extérieures
des crapaudines par des plaques de froitement 7, rapportées sur
I'entretoise. A chacune de ses extrémités, le balancier 2 présente
d'autre part deux plans verticaux obliques servant d'appui aux
leviers du rappel et pourvus de plaques de frottement &.

Appuis latéraux (fig. 2).

Dans le but de limiter les mouvements de roulis de la caiss2 en
faisanl participer en fin de course loute la suspension au redrosse-
ment de celle-ci, chaque bogie comporie deux appuis laléraux ajus-
lables, placés dans I'axe transversal du pivot de bogie. Ces appuis
latéranx sont constitués par une lige filelée verticale 1. fixée sar
le chassis de bogic et portanl & sa parlie supérieure un ¢épanouis-
sement concave qui recoit une demi-rotule sphérique 2 c¢n bronze,
laquelle recoit, elle-méme, & sa partie supérieure, une plaqu2 de
frotlement plane 3. Une large plaque 4, en acier, est disposée sous
le chassis de la caisse, a 1'endroit correspondant, et permet la portée
de l'appui, quel que soit le déplacement latéral du bogie. A l'arrét.
ces appuis ne prennent pas contact avec le chassis ; leur jeu. reglé
A 7 ™, sur une voie plane, permel & la caisse d'osciller normalement
sur la suspension des essieux moteurs. Ils agissent surtout au pas-
sage de la machine, & grande vitesse, dans les courbes de rayon
relativement faible des voies principales. En effet, dans ce cas. le
contact du chéssis de caisse sur les appuis situés, coté extérieur de
la courbe, oblige la suspension de ce méme coOté des bogies, & aider
la suspension des essicux moleurs, pour combatire le chavirement
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de la caisse, dd A l'action de la force cenlrifuge insuffisamment
compensée par celle du dévers. Cette conjugaison semi-latérale des
deux suspensions (molrice et bogies) a pour autre effet, lorsqu’elle
se produit, de freiner le roulis de la caisse par le changement de
la période d'oscillation de l'ensemble suspendu.

Dispositif de rappel (fig. 1, 1 bis).

Le rappel est composé de deux disposilifs déformables et élas-
liques — prenant appui & la fois sur le pivot de caisse et sur le
chassis de bogiec — situés 1'un &4 l'avant, l'aulre & 1'arriére de ce
pivot et disposés symélriquement par rapport & lui.

APPUI LATERAL.

Fig.2
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Chacun de ces dispositifs est conslilué¢ essenticllemment par deux
leviers coudés 9 donl une extrémilé est arliculée sur un point fixe
solidaire du bogie et dont l'aulre appuie, par un galet 10 sur un
plan incliné de I'extrémilé du balancier 2. Ces deux leviers formant
pince sont réunis dans leur parilic médiane par un groupe de denx
ressorts 11 agissanl sur eux, en traclion. Chaque levier est: formé
de deux flasques horizontaux entreloisés porlant vers-le milieu deux
ils dans lesquels s'articule une piéce qui. pour 1'un des cotés, est
I'écrou 12 de la tige des ressoris et, pour 'auire, un guide lisse 13
pour celte méme lige. L'extrémilé libre du levier porte le galet 10
par lequel a lieu le contact du dit levier sur le balancier 2. Prés
de celte extrémilé, une bulée 14 serl d'entreloise anx deux flasques
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et d’appui inférieur des leviers de rappel sur les butées correspon-
dantes du chéssis de bogie. Un étrier 15, en forme de C, prend appui
‘par l'extrémité de ses branches sur le guide 13, et ces deux pidces
sonl lraversées par ld tige centrale 16 des ressorts de rappel, qui
est fixée sur I'écrou 12. Les deux ressorls & volute séparés 1'un de
I'autre par un disque libre sont glissés sur cette tige pour appuyer
par leur pelite face, I'un sur l'intérieur de 1'étrier, 1'autre sur une
embase solidaire de la lige, et placé vers l'extrémilé libre de
celle-ci.

Fonctionnement du dispositif de rappel (fig. 3).

Le rappel est établi de fagcon que, au repos et sur une voie en
alignement, les quatre leviers soient calés intérieurement sur leurs
butées sous l'aclion des ressorts, et qu'il n'y ait en méme temps
aucun jeu appréciable entre les galets et le balancier.

Les ressorts sont comprimés initialement sous une tension de
o tonnes dont la valeur est déterminée au montage par la mesure
du dépassement hors du guide lisse de la tige, qui doit étre de
104 ™4, (voir fig. 1).

Pendant la marche sur une voie en alignement, le bogie tend a
prendre un mouvement de lacet dd au jeu des boudins entre les
rails. Si une faible rotation prend ainsi naissarice, les leviers A
et C par exemple, diagonalement opposés restent appuyés sur
leur butée; tandis que leur galet quitle le balancier, pendant que
les leviers B el D s'écarient de leur butée sous la poussée du
balancier sur leur galet, les organes de rappel se trouvent disposés
comme l'indique la figure 3.

Il est clair que les ressorls comprimés développent un couple de
rolation qui tend & ramener l'axe du bogie dans l'axe du chassis
principal, et s'oppose ainsi au mouvement de lacet. Lorsque la
machine s'inscrit dans une voie en courbe, le bogie tourne par
rapport & l'axe verlical du pivot et se déplace laléralement, d'au-
tant plus que le rayvon de la courbe est plus petit. Les organes du
rappel prennent alors la position indiquée par la figure 3. Les
deux leviers A et D situés coté intérieur de la courbe prennent
appui sur leur butée, tandis que les leviers B el C restent appli-
qués par leur galet sur le balancier.

Dans cetle posilion, les ressorts développent un effort tendant &
fermer les deux pinces du rappel et & ramener le bogie vers l'axe
du chéssis principal. Le bogic ne pouvant se déplacer dans ce
sens, cetle action se traduit par un effort latéral appliqué au pivot
de caisse et dirigé vers l'inlérieur de la courbe, ce qui diminue
la poussée radiale, supportée par les essieux' molcurs, par parti-
cipation des essieux porteurs a la poussée totale.

LLa pression d'application des deux leviers B et C sur le bogie
permel & ses denx essicux de se répartir la poussée radiale sur le
rail extérieur.
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'ESSIEU DE BOGIE.

-~

SUSPENSION SUR BOITE D

— 10 —

La forme coudée des leviers qui détermine une réduction du
bras de levier de 'effort au fur et & mesure du déplacement latéral.
combinée avec la pente des plans inclinés du balancier, réalisent la
propriété essenticlle de ce iype de rappel : une irés petite augmen-
tation de la force de rappel initiale en fonction du déplacement
latéral.

<
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Suspension du bogie (fig. 4).

La suspension du bogic comporte qualre ressorls a lames 1, &
bridage & froid, reposant en leur milieu par l'intermédiaire d'un
grain sphérique 2 sur le dessus de la bolle et s'articulant & chacune
de leur extrémite, a la partie suptrieure d'une tige de suspension
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a fourche 3. Par suile de la différence de charge des deux essicux
porteurs, les ressorts correspondant a I'essieu exiréme (le plus
éloigné du pivot) possédent 12 lames, tandis que ceux correspon-
dant & l'essieu intérieur en comprennent 13.

Chaque tige de suspension porte & sa partie inférieure -un file-
lage ‘recevant un écrou 4, supportant lui-méme 1'appui inférieur
du ressort en hélice.' Le siége de ce ressort porte intérieurement
un prolongement tubulaire ; le jeu entre ce prolongement cl le des-
sous de la glissiére est réglé a 10 ™, environ et peul étre absorbé
sous l'effet d'oscillations de galop ou de roulis, auquel cas, les res-
sorts cn hélice intéressés sont bloqués et n'interviennent plus lans
la flexibilité qui devient ainsi réduite. _

Celte disposition constitue une suspension apériodique qui trouve
son intér¢l au moment ot apparaissent des oscillations verticales de
grande amplilude. Afin de réduire les vibrations, des silentblocs ont
€l placés a l'articulation supérieure A des tiges de suspension.

Essieux porteurs.

Les roues, & 1'état neul, ont un diameétre & la table de roulement
de 1,000 m. Les bandages ont une épaisseur de 9 ®f. Chaque fusée
intérieure d'essieu porteur est équipée de roulements A rouleaux
sphériques S. K. F. lubrifiés & la graisse. Les corps de bolte en
acier moulé sont en”deux piéces assemblées par boulons. Les joues
comportent des plaques d'usure en acier soit cémenté et trempé
(plaques de fond), soit rechargé par apport de fonte manganisée
(plaquettes latérales) (fig. 4 bis).

2° Trains moteurs.

Essieux moteurs - Entrainement des essieux moteurs - Principe.

Chacun des quatre essieux moteurs est commandé individuellement
par un moteur de traction placé au-dessus de lui, dans le méme
plan vertical, et fixé sur le chassis principal de la locomotive. Ce
moteur, entiérement suspendu, comporte un induit & coinmande
bilatérale, muni & chaque extrémité d'un pignon &4 entrainement
élastique el reposant sur quatre paliers. Les deux paliers médians
appartiennent au moteur de traction, et les deux pallels extrémes
sont seulement solidaires du chassis.

Chaque pignon engréne avec une roue dentée monobloc de grand
diameétre montée folle sur un axe fixe, également solidaire du
chassis el qui entralne la rotation de l'essieu par une transmission
spéciale & bielles articulées, systéme Bichli. Cette transmission.
qui permet & l'essieu son libre déplacement, tant verlical que
latéral, se compose essentiellement de deux bielles paralléles dont
les extrémités sont articulées, l'une sur un maneton calé sur la
roue motrice, 1'autre sur un levier & secteur denté, mobile aulour
d'un axe solidaire de la roue d'engrenage. Les. deux secteurs
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engrenent enlre eux et peuvent ainsi osciller autour de leur axe,
principalement sous l'effet des déplacemenis verticaux -de l'essieu,
lout en transmeltant le couple moleur d'une fac¢on continue. Les
déplacements latéraux de l'essieu (cas des essieux mateurs meédians)
¢t les oscillations transversales de roulis sont permis par des rotules
logées dans les quatre articulations des bielles.

.A necuf, la roue dentée est désaxée de 5 ™/, au-dessus de l'essicu

pour tenir compte des affaissemenls en service du chdssis sur les
essieux.

Pignon élastique - Description (lig. J).

Le pignon élaslique, nécessilé par la commande bilatérale rigide,
se compose d'un centre 1 calé sur l'arbre d'induit par emmanche-
ment conique. Une clavelte el un écrou en complétent le blocage. Ce
centre comporte quatre logements tangentiels, {égalemnent équidis-
lants, conlenant chacun un ressort & hélice 2 monté de la facon
suivante : aux exirémités du logement s'articulent deux seclleties
it couteau 3 recevant en leur milieu les deux sitges télescopiques 1u
ressorl. Chaque seflette s’applique normalement par la lension
initiale du ressort, & la fois sur le centre du pignon et sur un grain
ceviindrique 4 solidaire de la couronne dentée 5 du pignon. Autour
du centre peut tourner librement la couronne. Deux flasques 6 fixés
sur ce cenlre et portant deux anneaux de frottement en bronze fixés
sur flasques maintiennent la couronne dans le sens latéral. L'enlral-
nement dans un sens quelconque de la couronne par le cenlre, ou
reciproquement, provoque la compression partielle des ressorts, atté-
nuant amsi les chocs & la denture et facilitant notamment le démar-
rage. La couronne 5 du pignon comporie 61 dents. Elle engréne avec

nne roue 7 de 141 dents, donnani ainsi un rapport de réduction
de 2.31.

Rou? dentée (fig. 3).

La roue dentée 7 esl d'une seule piéce en acier moul¢, dont le
moyen est garni d'une fourrure 8 en bronze régulé, en deux parties
longitudinales. Un chapeau 9 oblure I'ouverture du moveu, colé
miérieur. Dans la toile de la roue sont ménagés deux ceils, garnis
de bagues régulées, dans lesquelles peuvent lourner les axes d'arti-
enlations 10, formant poinls lixes des secleurs dentés, Ces axes
élant hibres sont retenus latéralement par deux couvercles fixés sur
le corps de roue. :

Dans la moitié de roue opposée & ces axes, deux larges ouver-
tures circulaires sont ménagées dans le corps de roue dentée et
Ilaissent passage aux manetons de la roue motrice. Ces ouvertures
sont masquées par un disque mobile formant obturateur d'huile
et de poussiéres.

La face intérieure de la roue comporle en =saillic une portée
qui sert d’appliealion aux carters d’engrenages par l'intermédiaire
de deux joints formant obturateurs d'huile. -
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L'axe 11 autour duquel tourne la roue dentée est fixé par emman-
chement conique dans un bati 12 solidement rivé au longeronnet. Cet
axe de forte seclion est creux et porte intérieurement une douille
cylindrique 13 qui laisse passage elle-méme & un autre axe 14 plus
petit, solidarisé au moyeu.de la roue par un chapeau 9 et comman-

dant le mécanisme de la pompe de graissage placé extérieurement
sur l'axe fixe de l'entralnement.

Mécanisme de transmission proprement dit (fig. 5).

Les deux leviers & secteur denté 15, mobiles autour de leur axe
logé dans la roue, engrénent entre eux. L'extrémité du secteur
opposée & sa denture, présente la forme d'un ceil garni intérieure-
ment d'un coussinet 16, en bronze, en deux parties, retenues par
rne clavelle el dont l'intérieur, de forme sphérique, sert de loge-
ment & une rotule en acier régulée dans son alésage.

La liaison entre roue dentée et roue motrice est réalisée par
deux bielles 17, dont l'extrémité articulée sur le secteur présente la
forme d'une fourche traversée par un axe d'articulation 18. Cet
axe traverse la rotule logée dans le secteur et se trouve relenu laté-
ralement par un frein fixé sur la bielle (cOté extérieur).

L'autre extrémité de la bielle, articulée sur le maneton de la roue
motrice, forme un ceil dans lequel est logé. par emmanchement
conique, un coussinet en bronze en deux parties 19. Le coussinet,
bloqué par un ¢crou vissé el prenant appui sur la joue de la bielle est
borgne sur ce méme coOté. Il posséde une portée intérieure sphérique
régulée, recevant la téte du maneton de méme forme, lequel est calé
sur !e corps de la roue motrice 7 par emmanchement conique.

Carters d’engrenages ([ig. 5).

L'ensemble du mécanisme commandant une roue motrice est
eniferieé dans un carler étanche fixé au chassis de la locomotive.

Chaque carter est constitué de trois parties distinctes :

Un carler iférieur 20, en tole, démontable vers le bas ;

Un carler médian 21, en acier moulé, solidaire du longeronnet :

Un carler-supérieur 22, en aluminium, démontable dans la caisse.

L’étanchéité entre ces carters et les parties fournanties (arbre
d’induit et roue dentée) est assurée par une portée munie de deux
joints. Un dispositif d'obturation 23 évite toute perte d'huile et
pénétralion de poussiéres aulour du maneton moteur tout en per-
meltanl les déplacements relatifs entre roue dentée et roue motrice.

Deux plateaux amovibles 24 obturent deux regards pratiqués dans
le longeronnel et permettent, de 'extérieur, la visite et le démontage
des biclles et des manelons moteurs.

Boites d’essieux moteurs (fig. 0).

Les boites d'essieux, intérieures aux roues et disposées pour rece-
voir les ressorts de suspension par le dessous, sont du tyvpe Athermos.
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Boite dessieu moteur type Athermos

fig- 6.
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Elles sont constituées essenticllement par un corps de bolle | ¢n acier
moulé, dans lequel un coussinet 2 en cupro-alliage régulé vient s'ap-
pliquer sur la fusée. D'autre part, un bouclier en cupro-alliage 3
fixé & la partie inférieure de la bolte, limite les d¢placements verti-
caux et obliques de la bolte par rapport & la fusée, en vue de
protéger la palette et d'éviter le déboltement du coussinet dans
les chocs violents.

Une palette puiseuse 4 fixée par rivetage sur un support 5 monté
i chaud sur un collet de la fusée de l'essieu sert au graissage de
celle-ci. En vue d'éviter toute entrée de poussiéres ou de perte
d'huile, un obturateur & ressorts 6, en deux parties, a été placé dans
un logement ménagé & I'AR du corps de bolte. Les bolles d'essieux
inoteurs médians et extrémes sont identiques en, tant que forme.
Seul différe le coussinet. La forme de ces boltes permet de réaliser
la protection de la fusée médiane contre les poussiéres et le sable.
A cet effet, sur le moyeu des roues motrices (coté intérieur) a été
fixé par vis une collerette formant, d'une part, déflecteur d'huile,
d'autre part, support d'obturateur sur la partie extérieure de cette
collerette. Cet obturateur 8, maintenu par une armature 9, glisse sur
cette table d'appui permettant le déplacement prévu de l'essieu de
= 20 Y

Les boltes d'essieux moteurs coulissent entre des. glissoirs en
bronze. Toutefois, & titre d'essai, un cerlain nombre de locomolives
ont été munies de glissoirs en acier nitruré. Les glissoirs sont en
contact avec les plaques d'usures en acier au manganése des boltes
d'essieux.

Suspension principale (fig. 7).

La suspension principale est constituée pour chacune des roues
motrices par un ressort de 18 lames, & bridage & froid, dont la bride
formant chape se fixe & la partie inférieure du dessous de boite d'es-
gieu par l'inlermdédiaire d'un élrier. Deux axes perpendiculaires
enfre cux assurent la liaison entre le ressort et la bolte.

Aux extrémités de ces ressorts sont fixces des sellettes permet-
tanl aux tiges de suspension les traversant de prendre l'obliquité
nécessaire due au chargement ou déchargement de la suspension.
Ces liges de suspension filetées & la partie inférieure sont réglables
an moyen d'écrous et de contre-écrous. La parlie supérieure des
liges posséde un wil. dans lequel passe un axe assurant la liaison
de celles-ci avec les exirémités de balanciers. L'articulation de ces
derniers est assurce par l'intermédiaire de supports fixés aux longe-
1ons. Aux essieux 3 et 6 les tiges de suspension sont fixées directe-
ment & un support sur longeron. Tous les axes et bagues d'articu-
lation sont en acier an manganese.
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B. — CAISSE
Constitution.

La caisse est formée des éléments ci-aprés :

Le chlssis de caisse, ou chdssis principal ;

Les deux cabines de conduite situées aux extrémilés de la partie
centrale de la caisse ; _

La caisse (partie centrale).

Chéssis de caisse ou chdssis principal (fig. 8).

Le chassis se compose de deux longerons et de deux longeronnets
placés syméltriquement par rapport & 1'axe longitudinal de la loco-
motive.

Des entretoises horizontales maintenant 1'¢cartement entre longe-
rons ¢t consoles sont disposées sur la longueur du chassis, et
assurent la liaison transversale entre longerons et longeronnets.
Les assemblages sont rivés.

Cabine de conduite.

Lez faces 1latérales et frontales, raidies par des profilés, sont
mun:s d'une double paroi sur tout le pourtour de la cabine.

Une (0le de renforcement de 12 ¥/, d'épaisseur a été prévue sur
les faces fronfales de facon & assurer la sécurité ‘du personnel de
conduile.

Un pupitre recoit les principaux appareils de commande de la
locomolive. Sous le pupiltre, en dehors de l'appareillage électrique..
a été réservé un emplacement pour le panier & vivres. Sa ventilation
est assurée par aérateur.

Un réchaud électrique avec four a élé installé dans une des
cabines.

Un revétement en bois comprimé bakélisé conslitue le parquet.

«Casssé proprement dite.

Duns la parlie centrale de la caisse se trouvent disposés les
moteurs de tiraction, les groupes ventilatecurs et une partie de
I'appareillage élecirique.

Un dispositif & verrouillage par tringles et serrures immobilise
fous les panneaux. Deux armoires & véiements ont été disposées
dans l'axe longiludinal de la locomotive, prés des moteurs de trac-
tion extrémes. Sur les coursives de la partie centrale ont été amé-
nagées des trappes pour la visite du chassis.

A lintérieur de cette caisse, quatre petits ‘compartiments d'angles
numerotés 1 a 4 servent pour le logement des compresseurs et
de I'appareillage élecirique. La visite de ces compartiments esl
facilitee extérieurement par une porle & deux vantaux doubles.
D'autre part, des portes inlérieures permeltent de faire commu-
niquer ces compartiments avec 1'intérieur de la caisse et sont



Ty

(oAR|uS Jeyqoy) uogd ue enp s g wdnoy

LR 7
-

| : gy — ~~asor oser : oTwr 1 s._:ll_.
. ey AFORL LT ﬁ T\
| Il _

....o..»n.\. "J“ . " - = B :
T 15Q) 08 %) 04 s
. - 1 -

|

"

. . —

I T

- - &

L -
ta — . ., - S "
e Le” o= -

VOI{OAR| ] - BINBLaq e BNA T/ TELLU R R YRR TIULEL Tk |

SISSVYHD NA 318W3ISN3

8614



— 21

munies d'un chassis de plexiglass perinetlant de voir les apparzils.
Toutes ces portes sont verrouillées. La loiture est formée de deux
grands caissons contenant les résistances de démarrage. A la parlie
inférieure de chaque caisson se monlent les deux cheminées de
ventilation et des trappes ont été ménagées pour la visile des résis-
tances.

Deux demi-lanlerneaux amovibles, en tdéle, recouvrent ces caissons.

La toiture au droil des cabines de conduite re¢oit les pantographes ;
pour v accéder, deux échelles articulées et verrouillées sont logées
dans l'embrasure des portes laiérales de cabines.

Ventilation.

a) VYentilation des moteurs de traction &t dés résistances de dématrrage.

Chaque ventilaleur-de moteur de traction et son moteur d'entral-
nement forment un seul bloc a la partie supérieure de chaque
moteur de traction du cOté opposé au collecteur. L'air frais entrant
dans le compartiment central est aspiré par la turbine du ventila-
leur. Une cheminée placée du coOté collecteur prend l'air a la sortie
des moteurs et le conduit dans un des demi-lanterneaux, sur les
résistances-de démarrage. Les portes de visiles des collecteurs des
moteurs de ventilation sont verrouillées par les tringles de verrouil-
lage des panneaux d'acces aux appareils du compartiment cenlral.

b) Ventilation complémentaire des résistances de démarrage.

On a placé sous chaque demi-lanterneau un ventilateur supplémen-
taire qui aspire de I'air froid dans le coinpartiment central-et I'envoie
sur ies résistances du demi-lanterneau correspondant lorsque les
résistances sont en fonctionnement, ce qui augmente le refroidisse-
men!. Ce veatilateur, du type axial, débite 2,5 m¥s ; il se fixe a la
‘partie inf“rieure du lanterneau. Le moleur d'entralnement est placé
au-dacssgus de lui et I'entralne par une liaison élaslique. Le venti-
latear est enlevé en méme temps que le demi-lanterncau avec lequel
il faii corps.

C. — DISPOSITIFS DE GRAISSAGE
Graissage du mécanisme moteur fig. 9 et 5).

Le graissage du mécanisme moleur est contrdlé par une pompe
de refoulement 25, mue par la roue dentée 7 d'entralnement de
I'essien. Cette pompe, fixée extérieurement sur l'axe fixe 11 de la
rou: dentée, est reliée & deux poches 26 intérieures du carter
médian par 4 tuyaux extérieurs qui portent une crépine métallique
de filtrage. L'une des poches est pourvue d'un tube de rempls-
sage 29 avec bhouchon obturateur, le fout placé a 1'extérieur du
longzronnet. Un voyant placé sur ce tube permet de repérer la
hauteur d'huile dans les poches.
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La pompe 25 est constituée par un corps 30 comportant & sa
partie inférieure une capacité d'arrivée d'huile reliée aux
2 tuyaux 28, et dans le haut une chambre cylindrique garnie a
chaque extrémité d'un guide piston 31 formant cylindre de refou-
lement. Le piston 32 est & deux tiges séparées par une cage renfer-
mant un coulisseau 33 commandé par le maneton excentré de 1'arbre
de commande 14. )

La capacité d'huile peut communiquer avec les cylindres par
deux clapets & bille libre 34 ; de méme, chaque cylindre est ssnaré
de la chambre de refoulement, dans laquelle se meut la cage du
piston, et qui débouche dans le canal central par un clapet & bille 35
muni d'un ressorl. Les 2 tuyaux supérieurs 27 aboutissent directe-
ment & cette chambre par des conduits percés dans les guides.

Deux des huit -pompes de la locomotive (celles montées au droit
~des essieux moteurs extrémes, essieu 3 cOté gauche et essieu 6 coté
droit) sont disposées spécialement pour commander mécaniquement
les appareils indicateurs de vitesse Flaman. A cet effet, 1'arbre de
commande de la pompe comporte intérieurement au corps de pompe
une petite roue dentée accouplée &4 un pignon calé sur un arbre
vertical commandant la transmission du Flaman. Une garniture
assure 1'étanchéité a la sortie de cet arbre.

Fonctionnement do ce dispositif de graissage.

Avant le déparl, les poches du carter médian et le fond du carter
inférieur sont garnis d'huile. En marche, la roue dentée entraine
par barbotage de sa denture I'huile accumulée au fond du carter et
la projette sur les parois de celui-ci, d'olt une grande partie s'¢coule
par des goultitres appropriées dans les deux poches du carter
médian. La pompe étant plus basse que celles-ci, la chambre infé-
rieure, au moyen d'une tuyauterie, est remplie par la gravité et le
piston chasse I'huile dans la chambre de refoulement de la poumpe.

De cette chambre, I'huile est refoulée dans le canal de l'axe fixe
pour élre disiribuée par centrifugation dans toutes les parties a
lubrifier : axe lixe, couronne dentée et disposilif d'entrainement
Buchli, d'ou elle retombe dans le fond du carter pour recommoancer
un nouveau cvcle. .

Si une avarie mécanique empéchait la pompe de débiter, le grais-
sage resterait néanmoins assuré en marche par les deux tuyaux
‘supérieurs. L'huile s'écoulant par la gravité dans ces tuyaux jusqu'a
la chambre de rcfoulement a partir de laquelle elle reprend son
circuil normal.

L'absence de pompe aurait pour conséquence de laisser écouler
I'huile contenue dans les poches pendant 1'arrét de la machine et
de compromelire le graissage au moment de la mise en route
suivante



o
=i
NN

SN
NN

=I
|

b

N

/
7
/
/ - S
77 _\_ mm. <
“_ W f.or.-...l.. ; — . e : \_
.\k n%o\..?h-..ww. | . — %H “ _»L
~ G e bl TN, T .
r.v - - oy — - ——— § “\\\
. : | e ey
\\\&Y \\\\y oWrwoIIw I fusp / _
\n\ R — , QUEON..-QH”L > \l .l_.w-_ :
VILA e W | —— o 7 L P —_—— [
w\»dﬁ\\\%& F .\m.,.%m. _J = 2 N\
) 2 0 \ I I/ e
m . / N ,.,.,ww ¢ el % 7% =1
.\\\\\\ \ _ _\d\-/.. L7 / % ....an
2,
Ul Z

6 "3y

HN3ILOW 3IWSINYIIW NG 3IODVESIvHD 324 3dWOd



s O e

Le cirenit suivi par I'huile dans le mécanisme d’entrainement
depuis son départ de la pompe, est décrit ci-aprés :

L'axe fixe 11 est percé radialemenl de qualre conduils, faisant
communiquer son canal central avec la cavité ménagée entre les
deux demi-fourrures 8 du moyeu de la roue-dentée. De cette cavité
partent des cannelures de graissage pratiquées sur la portée inié-
ricure de ces fourrures ainsi que qualre conduils qui débouchent
dans le corps de roue denlée, dirigés radialement vers les quatre
points & lubritier, savoir : les arliculalions des secleurs dentés et les
{¢les de bielles,

Pour le graissage de 1'axe du secleur denté, le conduit 36 corres-
pondant de la roue dentée se raccorde & celui ménagé dans le cou-
vercle exlérieur 37 el que prolonge un tube se logeant avec jeu dans
I'axe 10 qui est creux. Ce tube est perforé sur sa génératrice et
I'axe porte de nombreux trous qui débouchent sur sa périphérie
dans des cannelures de graissage.

La continuité du canal de graissage vers l'arliculation de la bielle
est assurée par une gorge circulaire pratiquée entre bague et corps
du secteur. dans l'axe de celui-ci. Cette gorge recoit 1'huile par les
frous de I'axe el alimente par une conduite inlerne les pattes d'arai-
gnées de la portée sphérique du coussinel de la bielle. En outre deux
cavilés situées sur le flanc intéricur du secteur denté et remplies par
les projections d'huile alimentenl ces deux points sous 1'effet de la
force centrifuge.

Pour le graissage des (¢les de bielles sur les manelons de la roue
molrice, I'hunile provient & la fois des projections et des deux
conduits 35 ménagés dans le corps de la rouc dentée. Chacun de ces
deux conduitls est lerminé par un ajulage dirigé vers une cuillére
fixée sur le flanc intérieur de la téte de bielle. De ce point part un
canal d¢ébouchant dans les pattes d'araignées du coussinel de téte
de bielle. La circulalion de I'huile dans ces deux conduils, ainsi que
dans un troisieme conduit dirigeant 1'huile vers la denture des
secleurs denlés, s'clffeclue par centrifugation.

Le pignon monté sur l'arbre d'induit du moleur de Llraction est
lubrifié avec I'huile entralnée par la roue dentée et reprise par sa
denture méme, une parlie de cette huile est projetée contire les parois
du carler supérieur d'ou elle s’écoule dans les deux gouttiéres 39
sifuées sur ses faces longitudinales. Chaque gouttiére déverse cette
huile sur un c6té du moyeu du pignon qui, de forme conique, la
conduil par effel centrifuge dans des canaux aboutissant aux loge-
ments des ressorts et de leurs sellettes.

Ce graissage qui pourrail ¢ire insuffisant pendant les périodes de
rodage (ou apreés de longues immobilisations), esl doublé par un
graisseur 40 4 meches, faisant corps avec le carler supérieur et dont
le godet est muni d'un robinet & boisseau 41, inlerceplant le conduit
deconlernent alimenlté par la méche.
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Ce conduit aboutit & un éjecteur qui laisse couler 1'huile sur la
partie conique du moyeu /face intérieure seulement) au méme endroit
(que la goutlitre du carler. Un couvercle A charniéres permet le gar-
nissage de l'intéricur du couloir de la locomotive.

Le graissage de l'arbre d'induit du moteur de traction, dans son
palier d’'exlrémité, s'effectue par barbotage d'une bague. L'huile
est iniroduite par un couvercle & charniéres 42 s'ouvrant au-dessus
du plancher du couloir. La vérificalion de la hauteur d'huile’s’effectue
au moyen d'une jauge & demeure sur le palier.

Les paliers d'induit du motenr -lui-méme sont ¢galement graissés
par bagues, avec jauge & demeure.

Graissage des boites d’essieux moteurs Athermos. (fig. 6).

Le plein d’huile s’cffectue par la tubulure de remplissage fixée sur
le dessous de bholte. Bien s'assurer avant la mise en place du bouchon
d'obturation et de son joint qu'aucune baisse de niveau n'est a

craindre du fait du garnissage des parois de la bolte ou des canaux
du coussinet.

Graissage des boites d'essieux porteurs S. K. F. : (lig. 4 bis).

Ces bolles sonl lubrifiées & la graisse ; des godets d'huile placés a
la partie supéricure des corps de bolles, graissent les glissoirs en
cas de d¢faillance dn graissage ceniralisé,

Deux graisscurs Técalémit, & la partie inférieure, permetlent 1'ad-
dition de graissc en service & l'intérieur du corps.

Graissage centralisé C. F. A.

A l'inlérieur du compartiment central, une pompe & main avec
réservoir d'huile commande une canalisation de distribution d'huile
avec doseurs qui dessert 3% poinis & graisser de la locomotive, tant
sur bogies que sur chassis principal, savoir : pivotls de caisse et
glissoirs moteur el porleur.

Gruissages divers

— Les petites arliculalions de I'appareillage et des pantographes
el les arliculalions du rappel du bogie sont directement huilées
& la burette.

— Les arlicnlalions de la suspension et de la linonerie, en acier
au manganése, ne nécessitenl pas de graissage.

— Cerlains organes sont munis de graisseurs « Stauffer » et les
bolles de renvoi de la transmission des indicateurs sont garnies
de graisse.

D.— GROUPES MOTEUR-COMPRESSEUR
1° Groupes moteur compresseur principaux AD 3000 (fig. 10).

a) Description et fonctionnement.
Chaque compresseur comporle Llrois cylindres verticaux 1. 2. 3

-~

pourvus d'ailelles de refroidissement 4 el de clapets 5. nécessaire
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