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Paragraphe I. -— GENERALITES.

A. Caractéristiques générales

Genre: simple & bogie et coupladk

Nombre d'essieux par bogie:

Nombre d'essieux moteurs:

Longueur totale de l'autorail: £3,4cc m.
Longueur de la caisse: 2d,5%¢c m.
Distance entre axes des bogies: 15,040 m.
Distance d'axe en axe des roues du bogie moteur: 3,500 m.
Distance d'axe en axe des roues du bogie porteur: 2,500 m.
Capacité du compartiment bagages: 1000 kg
Poids & vide en ordre de marche: 15040,41
Poids global en charge: g2,7 %,
Puissance spécifique: 1.7 ch/t,
B S e efockmannts hufle geot

En accouplant les autorails entre eux avec des remor-
ques ou un wagon de marchandises, on peut former les trains

suivants:

AR
AR
AR
AR
AR
AR

+ 4+ 4+ + +

AR

remorque

remorque + AR

2 remorques + AR

remorque + AR + remorque

wagon de marchandises de 20 tonnes maximum.

B. Disposition intérieure (pl. 1).

1l. Voiture.

L'intérieur de la voiture comporte:

- 2 postes de conduite (un A chaque extrémité);
— un compartiment bagages;

un compartiment voyageurs;
- un W.C,

Sur chacun des longs pans, s'ouvrent trois portidres
dont deux donnent acceés au compartiment voyageurs et l'autre

au bagage.

Ces portes sont actionnées électro-pneumatiquement.

Les banquettes, recouvertes de simili-cuir, sont dispo-
sées de part et d'autre du couloir central.

I.01.
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Pour obtenir un plus grand nombre de places offertes avec un minimum
d'encombrement, la motorisation a été placée entierement sous le plancher
dans le bogie-moteur. De plus, les deux plates-formes, qul se trouvent au
droit des portiéres, ont été pourvues chacune de dix strapontins. On a
obtenu ainsi une capacité totale de 99 places assises et 40 places debout.

Les voitures sont insonorisées.

Elles sont pourvues de chauffage par radiateurs a eau chaude. Un
bruleur a gasoil réchauffe l'eau de circulation.

La voiture est munie d'un signal d'alarme qui peut 8tre manoeuvré au
moyen de trois boites d'appel réparties sur toute la longueur de la voiture.
Une quatriéme est montée dans le compartiment " bagages ".

L'éclairage est assuré par des tubes fluorescents.

En-dessous de la voiture sont suspendus les ventilateurs de la moto-
pisation et le coffret de la batterie d'accumulateurs, le réservoir a
combustible et le brileur Westinghouse.

2. Compartiment a bagages.

Dans cette partie de la voiture se trouvent :

- Les vases d'expansion d'eau (Westinghouse et SEM) ;

- Le coffre a valeurs ;

- La tuyauterie de décharge, du Diesel ;

— Deux cAbles Oerlikon sur les AR modifiés, dans le compartiment voyageur ;
- Les leviers de lancement en décompression ;

- Deux drapeaux rouges.

3. Postes de conduite.

Les organes de contrdle sont répartis dans ces deux postes et princi-
palement dans celui qui est contigu au bagage (poste n° 1).

PC 1 : - Robinet isolement VA et IPC.
- Relais temporisés RVA et interrupteur d'isolement lampes et

ronfleurs VA.

Remarques : La disposition intérieure des armoires électriques des engins
modifiés, est représentée sur les planches 63 - €4 et 65.

De ce poste, on accéde aux armoires d'appareillage des circuits de
charge et de lancement du moteur. .

L'enregistreur Hasler Téloc se trouve dans le poste coté bagage.

Néanmoins, chaque poste de conduite comprend

Au tableau de bord : le controller a, combustible (P1l. 3) ; _
le controller d'inversion (Pl. 3) ;
Sur la Pl. 4 sont représentés les différents interrup-
teurs, boutons-poussoirs, lampes-témoins et manometres

figurant au tableau de bord.

A gauche (pl. 3) . les indicateurs de vitesse de rptation du moteur ;
les lampes témoins de sens de marche, de pression
d'huiles, de température d'eau, l'interrupteur de
lancement Scintilla, -le voltmétre de la batterie.

A droite ’ : le robinet du mécanicien du frein Oerlikon -;
. 1'indicateur de vitesse Téloc ou Hasler une armoire
a fusibles. e :
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Sous le tableau de bord : le volant du frein & main ;
la commande du klaxon et la pédale du dispositif

de VA.

C. Motorisation.

Le moteur Diesel transmet sa pulssance 2 1l'essieu moteur
par l'intermédiaire d'une transmission hydraulique (un trans-
formateur de couple et un coupleu;L L'inverseur de marche,
du type & engrenages droits et manchon d'embrayage 2 griffes,
est inclus dans le méme carter que la transmission hydrau-

lique.

L'essieu moteur est attaqué & l'aide d'un arbre a car-
dans et d'un pont d'essieu A double démultiplication (une
paire d'engrenages coniques plus une paire d'engrenages
droits).

Le moteur et la transmission sont asservis par des ap-

pareils électro-pneumatiques commandés par des controllers
manoeuvrés de chacun des postes de conduite.

D. Bogies et suspension.

La caisse est reliéde & chaque bogie par un pivot central
permettant un mouvement vertical. Ce pivot détermine 1le
centre de déplacement angulaire du bogie, mais sans suppor-

ter la charge.

% Les efforts verticaux sont transmis & la suspension
par des plagues de glissement en "lianax" [ Elles
sont au nombre de deux par bogie et correspondent & celles
de la caisse.

1. Bozie moteur

Composé d'un chissis en acier, ce bogie est supporté
par deux essieux: l'un e3t moteur, 1l'autre est porteur. ILa
distance entre les axes de ces essieux est de 3 m.50. Ils
gsont montés sur roulements & rculeaux SKF.

Le ch&ssis du bogie supporte, par l'intermédiaire de
silent-blocs, le moteur Diesel, la transmission et leurs
accessoires. D'autres appareils tels que la turbo-soufflan-
te de suralimentation, les freins, les sablidres et le
transmetteur Téloc y sont également fixés.

a) Suspension primaire

La liaison entre le chfssis du bogie et les essieux
est réalisée suivant le systdme Asthom.

Lq planche 9 montre la connexion des boltes au chﬁssis
du bogie par des bielles de liaison. Ce syst®me supprime
1'emploi de guides A glissidre.
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Les bielles sont reliées & la bofte SKF d'une part et
au chéssis d'autre part par 1l'intermédiaire de silent-bloecs.

Lors de la mise en charge du bogie, l'effort du chissis
est appliqué aux ressorts en hélice qui le transmettent 2
la bofte par deux oreilles.

b) Suspension secondaire

La suspension secondaire assure la liaison élastique
entre la caisse et le bogie.

L'effort transmis par la caisse a2 1'applique de glis-
sement est supporté par le ressort & lames dont les extré-
mités s'appuyent sur des tirants sollicitant des blocs en
caoutchouc solidaires du chfssis du bogie.

Le ressort & lames est relié au bogie par trois bielles
Alsthom. Deux de ces bielles, perpendiculaires au plan de
la roue, absorbent les réactions transversales. La troi-
siéme, paralleéle A la direction de la voie, absorbe les
réactions longitudinales.

Ces réactions ont pour origine le frottement des plaquea
de glissement entre caisse et bogie.

2. Bogie porteur

Composé d'un chfiesis en acier, ce bogie est supporté par

deux essieux porteurs dont la distance, entre les axes, est
de 2 m.50.

Ces essieux sont également équipés de roulements & rou-
leaux SKF. Le chfssis du bogie supporte l'appareillage du
frein des sabli2res et le c8ble élastique de 1l'appareil de
vitesse Téloc.

a) Suspension primaire

Elle réalise la liaison entre les essieux et le chéssis
du bogie. Sur chaque bofte & rouleaux, deux ressorts en
hélice transmettent l'effort du bogie par l'intermédiaire
d'un balancier. Celui-ci est relié, en son milieu, & 1la

partie inférieure de la boite.
Les ressorts absorbent les efforts verticaux.

Les boftes glissent sur dea-appliques en "Manax" fixées
au chfssis.

b) Suspension secondaire.

Elle est en principe identique & celle du bogie moteur
(bielles Alsthom). :
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Paragraphe IT - MOTEUR .

A. Données générales (fig. 6).

e moteur Carels SEM est placé & l'avant du bogie moteur. Il est suspend
au chissis par des axes munis de silent-blocs. C'est un moteur horizontal,
a six cylindres, en ligne, a quatre temps, suralimenté, a injection mécaniqu
et 3 chambres de précombustion.

Un démarreur électrque permet le lancement du moteur a partir de chaqus
poste de conduite.

L'air d'aspiration est surpressé par une turbo-soufflante a gaz d'écha:
pement.

L'arbre de distribution ainsi que les accessoires du moteur et notammsn
les pompes a eau, a huile et a combustible sont mus par engrenages.

Les caracteristiques du moteur sont les suivantes

Moteur : Carels SEM 6 K 103 HS

Nombre de cylindres : 6 en ligne

Alésage : 175 mm

Course : 240 mm

Puissance : 400 ch. - 294 KW

Vitesse maximum : 1300 £/min. R: 750 £/min - 1 ¢ : 850 t/min

2c : 1150 t/min - 3 ¢ : 1300 t/min.

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

Ordre d'injection @ 1y 5; 3, 6, 2, &.

B. Alimentation du moteur en combustible (pla. 8).

L'autorail est pourvu de 2 réservoirs a gasoil de 430 1. chacun sus-
pendus en dessous de la caisse. Les raccords de remplissage se trouvent de
chaque cdté de la caisse, prés de la 2me plate-forme, a coté de la porte.

Un indicateur sur chaque réservoir indique le niveau de gasoil.

Avant d'@tre pulvérisé dans les chambres de précombustion, le combus-
tible passe successivement par les organes suivants :

- Filtre primaire ;

- Robinet d'isoclement ;

Pompe d'alimentation ;

Filtre & gasoil secondaire avec soupape de réglage ;
Pompe d'injection ;

Injecteurs.

1. Pompe d'alimentation.

Elle assure l'arrivée du gasoil & la pompe d'injection. En cas d'avarie
a la pompe nourice l'alimentation en gasoil est interrompue et le MD s'arrete

2. Filtre 3 gasoil secondaire (pla. 13).

Cet organe a pour but d'arréter les particules étrangéres qui se trouver
dans le combustible et qui pourraient détériorer la pompe d'injection et les
injecteurs. Il élimine également les bulles d'air emportées par le combustibl

Le combustible arrive a la partie supérieure du filtre et en sort,
filtré, a la partie inférieure,

IT. 02,



Afin de limiter la pression dans la tuyauterie d'amenée, uné;soqpape de
décharge permet 1'évacuation de 1l'excédent de gasoil vers le réservoir a
combustible de chaufage. La tuyauterie de trop-plein est connectée au réservoir.

4. Pompe d'injection et injecteurs (fig. 6).

Ces appareils sont décrits dans le faccicule 10, chapitre III (systéme Bosch).

C. Alimentation du moteur en air.

Afin de consommer l'air le plus pur possible, l'orifice d'aspiration
se trouve dans le long pan droit.

L'air passe au travers d'un filtre métallique imprégné d'huile, auquel on
accede par un couvercle.

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

L'air est ensuite dirigé , par une gaine longeant la
caisse de la voiture, vers le soufflet d'aspiration. Ce
dernier est un large manchon en caoutchouc, €élargi en son
milieu et assurant la continuité du circuit d'air entre
caisse et bogie malgré les mouvements de celui-ci.

Par une gafne métallique, en-dessous du moteur, l'air
péndtre dans la turbo-soufflante de suralimentation, la-
quelle le comprime légdrement et 1l'envoi par l'intermédiai-
re d'une manchette en cuir et d'un tuyau rigide connecté au
collecteur d'aspiration du Diesel.(<omfsime a 4,3 .Y bar)

De 13, par les soupapes d'aspiration, l'air péndtre
dans les cylindres pour assurer la combustion du gasoil.

D. Circuit des gaz d'échappement.

Ces gaz sont dirigés vers la turbo-soufflante par un
collecteur refroidi par .air et situé sous le moteur.

_ Par leur énergie cinétique, les gaz font tourner une
turbine sur l'axe de laquelle est calé un ventilateur.

Celui-ci comprime l'air d'aspiration du moteur. Ia
vitesse de rotation du ventilateur ainsi que la pression
de 1l'air dans le collecteur d'aspiration, dépendent de la
quantité de gaz d'échappement, donc de la charge du moteur.

La tuyauterie de sortie des gaz de la turbo-soufflante
est connectée 3 la partie inférieure d'une conduite métalli-
que, flexible, dont 1'extrémité supérieure est accrochée au
niveau du toit de la voiture.

Cette tuyauterie d'échappement est placée dans une galne
située dans le compartiment bagages.

_ Ce systime permet les mouvements du bogie par rapport
4 la caisse. '
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Ia vitesse de rotation maximum de la jfurbine est de
24 000 t:min. Une vitesse trop faible peut etre la cause
d'une mauvaise combustion..

Le fonctionnement de la turbo-soufflante est bon lors-
gue, aprds arrgt du moteur, le rotor continue & tourner
pendant un certain temps.

L'arr8t brusque du rotor est l'indice d'une résistance
anormale (roulements ou aubages cassés).

E. Arbre A cames (P1l. 15).

Une construction spéciale de l'arbre & cames permet le
lancement du moteur froid sans aucun artifice de préchauf-

fage.

Paralldle au vilebrequin, cet arbre est commandé par
ce dernier au moyen d'engrenages. Les cames d'aspiration
et d'échappement sont clavetées sur l'arbre a cames.

Les cames d'aspiration sont triples.

Elles servent respectivement & la marche normale, au
démarrage et & la décompression. _

_ On fait agir 1'une ou l'autre de ces cames sur les pous-
soirs d'aspiration en déplagant 1l'arbre & cames longitudi-
nalement.

Pour ce faire, on agit sur le levier de décompressiona
qui se termine par un talon excentrigque. Quand on fait tour-
ner le levier autour de son axe, le talon excentrique dépla-
ce 1l'arbre A cames qui comprime le ressort de rappel.

Lorsqu'on lache le levier, sous l'effet du ressort com-
primé, l'arbre est repoussé vers la position "agpiration
retardée”.

Toutefois, en partant de la position "jécompression”,
le ressort ne peut remettre 1l'arbre A cames dans les posi-
tions de "démarrage" et de "marche normale"” que si le moteur
tourne. Grfce & un ergot soudé 2 son extrémité, 1l'allonge
tubulaire du levier de décompression ne peut &tre placée ou
enlevée du moteur que si l'arbre de décompression est dans
la position de distribution normale.

La décompression est nécessaire pour le lancement &
froid. Par cet artifice, le couple résistant au démarrage
est diminué et les chambres de précombustion s'échauffent,
facilitant ainsi la combustion.

I1 est obligatoire de lancer en décompression un moteur
arrété depuis deux heures.

~ On évacue ainsi 1'eau de condensation se trouvant dans
les cylindres.
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F. Refroidissement du moteﬁr-(?l. 16).

La pompe 2 eau assure la circulation en circuit fermé,
de l'eau de refroidissement. ' : :

Pour éviter le désamorgage de la pompe & eau, un vase
d'expansion, placé dans le bagage, est raccordé sur sa
tayauterie d*aspiration. :

L'eau refouléde par la pompe pénétre dans la chambre 2
eau du refroidisseur d'hulle du moteur.

Apreés avoir traversé, 2 l'aller et au retour, le fais-
ceau tubulaire du refroidisseur d'huile, l'eau arrive dans
le compartiment de sortie de la chambre & eau. Elle part
ensuite vers les culasses, les blocs-cylindres et la turbo-
soufflante de suralimentation. Elle est recueillie dans un
collecteur, situé & la partie inférieure du moteur ou elle
rencontre le thermostat d'eau du moteur (TEM).

De 14, l'eau est dirigée, par un boyau flexible, vers
les radiateurs de motorisation suspendus au chfssis de la "
voiture.

C'est ici que 1l'eau céde ses calories & l'air froid, aﬂfime
3 travers les radiateurs par les ventilateurs. ‘

Ceux-ci sont commandés par un coupleur hydraulique
dont l'arrivée d'huile est contr8lée par une hydrovalve.(VCJPb/)

L'admission d'air & ce dernier'appareil est commandée
par l'électrovalve des ventilateurs (EVV).

Le bobinage de 1'EVV est mis sous tension 3 1l'interven-
tion du thermostat d'eau des ventilateurs (TEV), influencé
par la température de 1l'eau de ;‘_efroidisaement di.l moteur, a - deé.f"C

Le bulbe ,du TEV plonge dans l'eau & la sortie des .
radiateurs de motorisation.

Dés que la température de 1l'eau atteint 65°, les venti-
lateurs fonctionnent. Ce systdme présente l'avantage de
n'enclencher les ventilateurs qu'en cas de nécessité. Ceci
constitue un gain d'énergie et diminue le danger de gel des
radiateurs pendant l'hiver.

Remargue. La planche 17 représente schématiquement la
distribution de l'air comprimé pour l'asservissement de la

motorisation.

G. Graissage du moteur.

1. Graissage des organes principaux du moteur (P1.18).

: Le graissage des organes principaux du moteur se fait
sous p:2ssion.

Le réservoir d'huile de graissage est constitué par le -~
carter latéral. Celui-ci est muni d'un bouchon de remplis- '

sage et d'une jauge de niveau.

- : ' » {
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Une pompe 2 engrenages, assurant la circulation, ést'
noyée dans le bain d'huile.

- Dans son circuit, 1l'huile rencontre successivement les
appareils suivants:

a) Filtre d'aspiration de la pompe & engrenages;
b) Pompe & huile;

¢) Soupape de décharge qui prottge les circuits de refoule-
ment contre toute surpression et,dans ce cas, renvoie
1'huile dans le carter;

d) Filtre 2 huile & l'entrée duquel sont branché s les prises
d'huile pour le manomeétre et l'interrupteur de manque de
pression d'huile (PH);

e) Réfrigérant d'hyile ol celle-ci céde sa chaleur i 1'eau
de refroidissement. Deux des six éléments du réfrigérant
sont représentés au schéma;

f) Organes principaux du moteur. Apres refroidissement,
1'huile passant par des conduits intérieurs du vilebre-
quin, est dirigée vers les coussinets dé téte de bielles.
Ensuite, par un canal axial, ménagé dans la bielle,
l'huile arrive au coussinet de pied de bielle d'ou elle
est projetée par une tuyére vers le fond du piston qu'elle
refroidit. L'huile retourne au carter en s'écoulant le
long des parois des cylindres.

2. Graissage des organes secondaires du moteur.

a) Mécanisme de distribution.

Les coussinets de l'arbre A cames sont graissés 2
1l'huile sous pression. L'huile provient d'une rampe secon-
daire, branchée sur la rampe principale-de graissage. Les
culbuteurs sont graissés automatiquement par un systime de
graissage séparé. Ia circulation de l'huile est assurée par
une petite pompe 2 engrenages, calée en bout du vilebrequin,
c8té cylindrique n°® 1. L'huile employée est la m@me que
pour- les organes principaux. =

b) Pompe A eau.

Le graissage de cet organe est assuré par deux grais-
seurs placés 3 l'endroit des bourrages.

c) Pompe d'injection et régulateur de ralenti et de
vitesse maximum.

Les réserves d'huile sont contenues dans la partie infé-
rieure du carter de la pompe d'injection et dahs le carter

du régulateur.

H. Régulation de la puissance.

1. Généralités.

Le moteur est pourvu d'un servo-moteur (fig- 6) agis-
sant sur la pompe d'injection et permettant d'obtenir ecing
régimes d'injection: débit nul, ralenti vV, _

N ‘ et les positions 1 C, 2 C et 3C.

T DG
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Un régulateur de ralenti et de vitesse maximum maintient
la vitesse de ralenti constante et limite la vitesse maxi-
mum 2 1380 t/min.

Le servo-moteur & combustible (S.C.) est commandé par
le machiniste & partir du poste de conduite et amené dans
l'une des cing positions par l'excitation sélective de deux
€¢lectrovalves, gréce au controller & combustible (C.C.).

Le servo-moteur actionne la tringle élastique de 1a
pompe d'injection.

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

I1 se compose de trois cylindres. Celui du milieu est
marqué V. Les deux autres, symétriques par rapport & celui
du milieu sont marqués respectivement lec et 2c. Ces deux
derniers cylindres sont alimentés en air par E.V. 10 et
E.V.9.

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

Lorsque,seul, le piston central occupe sa position infé-
rieure, le régulateur maintient le moteur au ralenti.

Le tableau ci-aprés indique les cylindres alimentés en
air, dans les cing positions différentes du controller 2
combustible (cec).

Piston ’ 1 ¢ (EV 10) ﬁ _2 é (EV 9)
Position du CCHH‘HHE
v ?fbééaﬁ__ Bructe i o
"""""""""" T e e,
"""""""" L gsobfal . X e =
2 _pesobfu e e T
B> - A x :

2. Schéma électrique et pneumatigue (P1.19).

Comme exposé dans (1), le controller 2 combustible (ce)
peut prendre cing positions. Chacune de celles-ci peut 2tre

représentée au schéma de la Pl.19.

Des que le moteur est lancé, 1'E.V. 67 est exc%té.
De ce fait, l'air comprimé du réservoir’62 peut accéder au
cylindre central V du S.C. La tringle elas?ique de la poEpe
d'injection est ainsi maintenue dans la position "ralenti®.
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> . a) Position V.

- C'est la position neutre du CC. Dans cette position,
aucun contact du C.C. n'est fermé et le moteur tourne au

ralenti. A

b) Position T,

C'est la position de traction sur ralenti. ZElle sert
uniquement au remplissage. de la transmission.

Pour mettre l'autorail en mouvement, le conducteur doit
mettre le C.I. en position A et le C.C. un certain moment
en position T avant de passer en position I.C. Sans cette
précaution, le moteur pourrait s'emballer.

. 2 : Le,courant vient du
C.I. par les contacts 3 et 14 0le TPC Jeume, oc 1o Mbﬂ a&&
CCFA esd Afenicune a ¥, 6 bar dés

Les bornes 14 et 22 sont wises en contact. la posi=-
tion T, de telle fagon que le courant retourne au C.I. par
les contacts 22 et 18 A et les contacts 22 et 18 X.

¢c) Position = I C.

Le courant ienldu C.I. par les bornes 3 et 14, mises
en contact par /' ZXP¢ Les bornes 14, 21 x st 22 sont mises
en contact dans la position I.C.

Le courant passant par les contacts 14, 21 X et le fusi-
ble F 10, vient alimenter le bobinage de 1'EV. 10.

E.V. 10 excitée pousse sa poupape vers le bas. L'air
peut ainsi passer par la chambre centrale d'EV 10 et péné-
trer dans le cylindre I.C. du S.C. Le piston I.C. se dépla-
ce vers le bas et actionne la tringle élastique de la pompe

d'injection.

d) Position 2 C.

Le courantAient du C.I. par les bornes 3 et 14, mises
en contact par (‘ZPC. Les bornes 14, 19 x et 22 sont mises
en contact dans la position 2 C.

Le courant, passant par les contacts 14, 19 x et le
fusible F.9, vient alimenter le bobinage de 1'E.V. 9.

E.V. 9 excitée pousse sa soupape vers le bas. L'air
peut ainsi passer par la chambre centrale d'E.V.. 9 et péné-
trer dans le cylindre 2 C du S.C. Le piston 2 C se déplace
vers le bas et exerce son action sur la tringle élastique de

la pompe d'injection.

e) Position 3 C.

Le courant vient du CI par les bornes 3 et 14 mises en’
contact par (‘ZPC. Les bornes 14, 19 X, 21 X et 22 sont.
mises en contact dans la position 3 C.
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Le courant,paséanﬁ respectivement par les contacts 19
X et 21 X et les fusibles F 9 et F 10,alimente les bobinages
des EV 9 et 10. ; 2

Nous voyons que, dans cette position du CC, 1'air com-
primé alimente les cylindres I€et 2£4u SC. Les deux pis-
tons sont poussés vers le bas et transmettent, tous deux,
leur action 2 la tringle élastique de la pompeﬁ'injection.

3. Appareils de protection (P1.20).

Le moteur est protégé contre:
- le manque de pression d'huile de graissage; (PH)

- une vitesse de rotation exagérée.(Z3)

- LUNE fﬁ_’ﬂk frza.u f&.af fé vee L/ f&u« (é 1€ wg,/z,;o;,mc,u}cé( /'/j)
/ALL—L?*,«L%- (OA/// mrzjf e &47/153 £ o Eice _{.f,’@* K,?éy « Z5°C

DR L « 957
%ﬂd devw premicaes

anomalies provoque 1'ar-
ré&t immédiat du moteur par la coupure du circuit électrique
de EV 67.

Le schéma électrique (Pl. 21) montre que le contact de
pression d'huile étant fermé (moteur tournant), le bobina-
ge de E.V. 67 . e4l alimenté . Ces bobinages sont
montés en parallele.

L'ensemble est monté en série avec les contacts:

du relais d'arrft du moteur (RA);
de 1l'interrupteur de manque de pression d'huile (PH);
du régulateur d'arr8t en survitesse (T8

a) Manque de pression d'huile.

Lorsque la pression d'huile de graissage descend en-
dessous de la limite minimum, le P.H. coupe le circuit dea
E.V. 67 s, provoquant ainsi l'arr&t du moteur. Dans
le poste de conduite, la lampe-témoin de pression d'huile

: 8 allume

b) Température trop élevée de 1'eau.
llome ,f' lesa e, ﬂf’ﬁﬂ' /4/&’ Lean ?ﬁﬁaémweafcﬁ( MD
7(/7- /,/A%Mdif;l 8!‘4‘ ol zweﬂ&u/' ole ﬁmeue
dﬂfme A gs“' _{W /ﬁ“;//p 4 yfac s
Ge bo /)u'vm,aéc wuse SEM diseend 0w, dou mmﬂwwum

Aume zﬂ»74* )Hkafuu’a’&zu /aatézmu'xu:zﬁdﬁﬁmu.a?,d%wﬁ’e/ Acnmeace

daé;um.e ﬁfucﬁm
élzao g% aéwz,mmw [§Cpxdé.léad aéﬂ}%}m.E« Qmuxy&zaﬂae

¢) Vitesse de rotation trop grande (Pl. 22).
-Voir padés iz 4o bBrs el IZ 40 ler \
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d) Appareils de contr8le-

Température d'huile.

Le thermom®tre d'huile est placé au-dessus du filtre a
huile. _

On y accdde par une trappe de l'intérieur de la voiture.

C) PROTECTION CONTRE LA SURVITESSE (pl. 22)

O-

PRINC IP%
Afin d'éviter les déteriorations mécaniques pouvant découler de lsg

rotation & une vitesse exagérée, le moteur diesel comporte une pro
tection contre la survitesse.

L'équipement cunstituant le systéme de protection est électrique.
Une partie fonctionne en courant alternatif, l'autre en courant co
tinu. Cette derniére est intercalée dans les circuits d'asservisse
de la motorisation de l'engin.

La protection est agencée de fagon telle que le moteur digsel s'ar
te dés que la vitesse de rotation atteint 1450 T7/min. La mesure de
vitesse est réalisée & l'aide d'un alternateur tachymétrique monté
dans ‘le prolongement de la pompe & eau du mobteur diesel. La wvitess
de l'alternateur étant ainsi proportionnelle & celle du moteur, il
résulte que la tension alternative receuillie & ses born=s est ell
-méme proportionnelle 4 la vitesse du diesel et constitue ainsi un

image de la vitesse.

SCHEMA

———— ——— —— —

La tension alternative peut &tre appliquée aux indicateurs tacl
métriques de l'autorail proche et & ceux de l'autorail éloigné
(£il train). De cette fagon, ces indicateurs, qQui sont des vol!
mdtres gradués en tours/min., permettent de lire .directement 1l
vitesse de rotation du motsur diesel proche et éloigné.

11. Protection

Pour ce qui concerne la protection proprement dite, la tension
alternative est appliquée aux bornes du bobinags du relais CR.

Les réglagés sont tels que ce relais ferme son contact lorsque

tension correspondante & une vitesse du diesel de 1450 T/min es
atteinte.

Le contact du relais CR est intercalé dans le circuit & courant
continu du relais RSV dont les interlocks agissent sur les cir
cuits de signalisation et d'avertissement de la motorisation.
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2~ FbNCTIONNEMENT

D&s que la vitesse de rotation du diesel atteint 1450 T/min., le re-
lais CR ferme son contact. De ce fait, le circuit d'alimentation du
relais RSV ést'fermé. Ce relais comporte deux interlocks, 1l'un nor-
malement euvert, l'autre (IS) normalement fermé et ce dernier, inter—
calé dans le circuit d'alimentation d'EVG et EV67.

La fermeture du premier interlock établit, via le bouton poussoir du
déverrouillage (normalement fermé) un circuit de maintien de RSV. En
néme temps une lampe témoin connectée aux bornes de RSV s'allume.
L'ouverture du second interlock coupe l'alimentation de EVG et de EV6,
Le diesel s'arréte.

Au cours-du ralentissement du moteur diesel la tension alternative di-
minue et lorsqu'elle n'est plus suffisante au maintien de l'enclen-
chement de CR, celui-ci décitenche. Le relais RSV reste cependant ali-
menté via son circuit de maintien. Le moteur diesel ne risque donc pas-
de reprendre de la vitesse et l'arrét complet est obtenu.

3~ DEVERROUILLAGE
Pour pouvolr & nouvemu lancer le moteur diesel aprés déclenchement de

la protection de survitesse, il faut par la coupure de l'alimentation
de RSV, rétablir le contact IS essurant le retour au négatif du courart
d'alimentation de EVG et EV67.

Ce résultat est obtenu en enfongant le poussoir déverouillage. Le
circuit de maintien de RSV étant ouvert, celui-ci n'est plus alimenté
ses interlocks reviennent en position normale, la lampe -témoin n'est
plus alimentée et le lancement du diesel peut d'effectuer.

4- ESSAI
Un bouton poussoir "essai' entrafne par son enfoncement la diminution
de la résistance du corcuit de relais BR. Il en résulte que la tension
d'enclenchement de celui-ci est réduite; elle correspond & wme vitesse
de rotation de 1225 T/min. Cet artifice permet am service d'entretien
de tester le fonctionnement de la protection sans pour autant attein-
dre la vitesse de 1450 T/min.

Température d'eau. : & - -

Le thermomét:e d'eau de refroidissement est-fiié a8 18 -

caisse. ;
Ses indications sont visibles de l'extérieur

au niveau du bogie-moteur.

Vitesse de rotation du moteur.

Les indicateurs de vitesse placés dans les postes de !4;
conduite sont connectés électriquement 2 - f& Cima lgiti ¢
Surwitesse | calée sur l'arbre de la pompe é eau -du moteur.

e
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" 4., Lancement et arr®t du moteur Diesel. (ff,f4)

a) Génédralités.

Le moteur Diesel est mis en marche & 1l'aide d'un démar-
reur électrique, commandé par un interrupteur de lancement.

Dans chaque poste de conduite se trouvent deux inter-
rupteurs de lancement (moteur proche: A.L.P. et moteur éloi-
gné: A.L.E.). Pre&s du moteur se trouve 1'I.L.D.(4%ﬁéwﬁ;§u«aé¢£;<
Ex feacedr )
Lorsque deux autorails sont accouplés, il faut lancer le
moteur éloigné en premier lieu et ensuite le moteur proche.

b) Commutateur de lancement et d'arrét. thdd%u&}Miﬂézaf

Le commutateur de lancement et d'arret peut prendre 4
positions différentes appelées: N - S - * ou|(rouge) - SS.

Le commutateur de lancement et d'arr8t situé pr2s du
moteur ne prend que 3 positions appelées N - * ou | et SS.

Pour pouvoir lancer, il faut enfoncer en préalable la
clé de contact dans une fente ménagée dans l'axe du commuta-

teur.

Celui-ci doit se trouver en position N, De cette fagon,
on établit la liaison électrique entre l'alternateur du moteur
Diesel et le tachymétre du tableau de bord.

Le tachymatre indiquera la vitesse de rotation du moteur
dés qu'il tournera.

Amenons la manette du commutateur de lancement et drar-
r8t de la position N & la position SS.

‘Dens cette position, 1'EV 67 est exitée sans que le courant
d'excitation passe par les contacts du PH. La lampe de pression
d'huile s'éteint, son alimentation étant interrompue par 1'ouvert:
du contact du relais d'arrét (RA

Le fil 56 P, mis sous tension, provoque l'excitation
du relais (I) de RDM. Celui-ci, fermant ses contacts, pro-
vogue l'alimentation de l'enroulement (a) d'excitation du
démarreur; le courant traverse l'induit et retourne 2 1la
batterie par le fil (4) (négatif).

Le démarreur tourne;'en m&me temps, le pignon d'attaque
de la couronne dentée du volant du moteur est poussé vers
celle-ci grice & l'excitation de la bobine 2.

Celle—ci est excitée d&s que le relais (I) a fermé ses

contacts. o
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Lorsque le pignon du démarreur est complitement .engrené
avec la couronne, l'interrupteur situé en bout d'arbre, ferme
ses contacts et la bobine du relais principal (3) est mise
sous tension. Celle-cl attire son armature et les contacts
sont renversés. Le courant parcourt 1l'enroulement prinecipal
(b ) du démarreur tandis que son sens est inversé dans 1'en-
roulement (a). Le sens de rotation du démarreur est inver-
gé. Il entrafne le moteur Diesel dans le sens norma%ﬂe
rotation.

- Position * (astérisque) ou | (rouge) -

™ = = - =Ty - A = .
Vens cette position, 1' &V 7 est encore toujours excitée par
court-circuitage des contscts du fi.

Clest dans cette position que 1'«=? doit &ire ramené dis que
lg vitessze d'allumege du moteur est aitieinte et jusqu'au moment
ou la pression d'huile est établie.

=+ ce moment, le PH ferme ses contacts, 1' 2V 67 peut-
glimentée sans l'intermédiaire de 1' aLP.

(113

tre

- Position 5.
Utest la position d'srrét du uoteur.

Lorsque la manette de 1' 2LP est sur S, la bobine du relais
d'arrét (#a) est sous tension, celui-ci ouvre ses contacts, le
circuit desl'EV 67 est coupé et le moteur s'arréte-

Jemarque : Le relais R4 est également excité sur les positions *
et 55, mais sans effet sur =V ©7, alimentée par une
borne 55 P dans ces positions-

- Pogition N.
Crest la position neutre, position normale de 1'ALP au repos-

¢c) Premier lancement.

(lloteur froid et pas de pression d'air dans le réservoir
principal, ou moins de 4 bar)-

'~ Généralités.

Le moteur SEM type 6K 103 HS est pourvu d'un équipement
spécial permettant le lancement & froid. Cet équipement
modifie la distribution durant le lancement de telle fagon
que la plus grande partie de la période d'admission se fait
soupape fermée. A la fin de la course descendante du pis-
ton, la soupape est brusquement ouverte et 1l'air est animé
de violents remous: il s'échauffe. Le lancement du moteur
est facilité par la décompression; ceci consiste A mainte-
nir la soupape d'admission ouverte en permanence. FPar con-
géquent, le couple résistant est diminué.

Chaque soupape d'aspiration peut 2tre commandée par 3
cames fixdes sur l'arbre A& cames: la premidre sert & la dé-
compression, la deuxidme & 1l'admission retardée et la troi-
sidme A la distribution normaie. Durant le lancement du
moteur froid, on fait agir 1l'une ou l'autre de ces cames en
déplagant l'arbre A cames suivant son axe. Cette opération
se fait 2 1'aide d'un levier et d'un tube (tiges de décom-
pression). C'est cette tige que l'opérateur place dans les
3 positions et qui provoque le déplacement de l'arbre 2 cames.
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- Le lancement.

Pour lancer le moteur, le conducteur exécute les opéra-
tions suivantes:

- Le servo-moteur 2 combustible est disposé au lancement par
la tirette (pl. 20). Au droit de SC, se trouve une poulie
sur laquelle est enroulé un c8ble dont 1'extrémité est 3
munie d'un bouton moleté. Sur 1'axe de la poulie, 4 1'in-
térieur du SC, est calé un excentrique agissant sur un
levier, dont l'action, lorsqu'on tire sur le c&ble, est
identique & celle du piston central. Lorsque la pression
d'air sera établie dans le cylindre central, le piston

s'enfoncera, provoquant ainsi la libération de la tirette qui,
grfice A un ressort, ramene l'excentrique dans sa position
normale; i

- Dans le poste de conduite n°® 1, mettre le CI sur L;

- Fermer le sectionneur batterie. Au moyen des leviers de
décompression, mettre 1l'arbre & cames dans la position
"Admission retardée”;

- Enfoncer la clé de contact dans la fente du commutateur de
lancement et mettre la manette en position SS;

- En méme temps, amener la tige de décompression en position
de décompression. L'y maintenir pendant quelques secondes;

Amener l'arbre A cames dans la position d'admission retar-
dée; L -

Le moteur tourne. Laisser revenir la manette du commuta-
teur en position N; ey

- Remettre l'arbre A cames dans la position de distribution
normale,

Remarque.

Si le moteur ne démarre pas, il faut recommencer toutes
les opérations en tenant compte qu'entre deux lancements
consécutifs, i1l faut attendre dix secondes a2fin d'obtenir
un arr2t complet du moteur et du démarreur au moment ol 1l'on
recommence le lancement,

d) Lancement du moteur chaud sans air comprimé dans
le réservoir principal.

Pour lancer le moteur, le conducteur exécute les opé-
rations suivantes:

- Disposer le SC au démarrage (voir ci-dessus) (P1.20);

- Mettre le CI en position Lj;

— Fermer le sectionneur batteries;

- Enfoncer la clé de contact dans le commutateur de lancement
et porter la manette du scintilla en SS;

— D&s que le moteur démarre, laisser revenir la manette du

scintilla sur * (ou | ©rouge), 1l'y maintenir jusqu'd <ce pue
£ eHJgtcfh“
— Laisser revenir la manette sur N. el étulle .
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Remarque: Idem ci-dessus.

e) Lancement d'un moteur & chaud lorsque la pression
d'air est établie dans le réservoir principal.

Pour lancer le moteur, le conducteur exécute les opé-
rations suivantes: '

- Mettre le CI en position L;
(suite idem d. ci-dessus).

Remargue: Idem ci-dessus.

f) Arr8t du moteur (sans pression d'air).

Arr8t du moteur lorsque la pression d'air n'est pas
établie dans le réservoir principal.

Agir sur le levier de la pompe d'injection.

g) Arr8t du moteur (avec pression d'air dans le RP).

Pouf arr8ter le moteur, le conducteur met la manette du
CC en V et 1le CI en L. -

Le cylindre V du SC regoit de l'air par EV 67 excitée.
Le bobinage de celle-ci est parcouru par un courant qui pas-
se par le relais d'arr8t RA, le PH et 1'IS.

Lorsque le conducteur porte la manette de 1'ALP en
position S, le RA est excité et son armature coupe le cir-
cuit d'EV 67. L'air s'échappe du cylindre central (V). Le
SC rappelle la crémaillére de la pompe d'injection vers
"Stop" et le moteur s'arréte.

115 =~ wend



Paragraphe III. - TRANSHISSION.

A. Gindralitéds (P1l. 23).

La transmission est logée dans le bogie-moteur. El11
est fixéde au chfissis de celui-ci par des attaches nunies
silent-blocs.

L b

e

Le carter de la transmission az été primitivement cons-
truit en métal léger et dans la fabrication récente en fonte
nodulaires

La transmission est & deux étages. Elle comporte un
transformateur de couple (T) et un coupleur (C).

ﬁLe premier aspareil fonctionne esu démarr:cge jusqu'a une vitess
de ©5 km/h en palier. Le second fonctionne aum vitesses spérieures.

Le passage de la marche de T en C est provoqué manuellement, p
le conducteur, a l'aidé du Cl en plagant celui-ci en position s

La transmission est munie d'un inverseur de changement
de sens de marche & engrenages droits toujours en prise et
manchon baladeur & crabots.

Accessoirement, la transmission comprend:

-~ Un coupleur hydraulique des ventilateurs (CV);

- Une commande de la dynamo;

- Un compresseur d'air avec sa commande (pour le freinage ez
1'asservissement électro-pneumatique 2 distance);

- Une pompe centrifuge (PC) pour l'alimentation des circuits
hydrauliques principaux (T et C) et auxiliaires: CV,
graissage et refroidissement de l'hulle;

B. Circuits d'huile (Pl. 24 et 25)}.

Le fond du carter de la transmission forme réservoir 2
huile. Il est muni d'aillettes de refroidissement.

La pompe centrifuge PC assure la circulation de 1l'huile.-
Elle est située dans le foné du carter de la transmission.
Le moteur Diesel l'entrafne par l'intermédiaire d'engrenages.

Cette.pompe fonctionne en m&me temps que le moteur d2s .
que celui-ci tourne. :

La pompe aspire l'huile dans le fond du carter et ali-
mente: '

— Le graissage général;
- Le transformateur T, les coupleurs C et CV et le refroi-

disseur d'huile REH.

X11.01.
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