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PARAGRAPHE I. - GENERALITES

Les locomotives Diesel-électriques de ligne type 212 ont été cons-
truites par la S. A.'""LA BRUGEOISE-NIVELLES",

Ces engins comportent un poste de conduite a chaque extrémité.
La partie centrale constitue la salle des machines.

Les locomotives type 212 sont congues pour les services voyageurs
et marchandises. La marche en unités multiples est prévue. Ainsi, deux
locomotives accouplées peuvent étre commandées a partir du poste de con-
duite de téte.

Ces locomotives sont du type BB,, c'est-a-dire qu'elles compor-
tent deux bogies équipés chacun de 2 essieux moteurs. Elles sont donc 2
adhérence totale.

Les deux bogies supportent la caisse contenant en ordre principal
1'équipement producteur d'énergie électrique.

Afin d'assurer le chauffage des voitures a voyageurs, chaque loco-
motive est pourvue d'un générateur de vapeur du type "Vapor-Clarkson'
(4616 avec "Stand-by'').

Le poids total d'une locomotive en ordre de marche est de 80 ton-
nes; elle peut rouler 3 la vitesse maximum de 120 km/h et sa réserve de

combustible permet un parcours de 1000 2 1200 km.,

A, La caisse (fig. I-1)

Construite en tdle d'acier emboutie, la caisse masque tous les or-
ganes internes de la locomotive, Les t8les constitutives de la caisse sont
contenues par un treillis de profilés fixé au chissis de la locomotive,

La caisse, supportée par les bogies, est divisée en un comparti-
ment central et deux postes de conduite; un 3 chaque extrémité (fig. I-2).

Les organes les plus importants de la locomotive sont désignés a
la figure I-2. On remarque principalement dans le compartiment central :
le groupe moteur diesel-génératrice, le compresseur d'air, le générateur
de vapeur et le réchauffeur. L'armoire contenant la plus grande partie de
l'appareillage d'asservissement est accolée a la paroi du poste de condui-
te n° 1 (fig. I1-2).

Sur chacun des long-pans de la caisse s'ouvrent deux portes d'ac-
c¥s aux postes de conduite ainsi qu'une porte centrale donnant dans la sal-
le des machines. Cette dernidre est normalement fermée. A la partie
supérieure des long-pans, on remarque, du c6té P2, les volets condition-
nant l'arrivée de 1'air de refroidissement. Dans les parois latérales sont
installés quatre hublots assurant 1'éclairage naturel de la salle des ma-
chines.
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A la partie inférieure de chaque long-pan s'ouvrent quatre regards
d'alimentation des sabliéres. Les réserves de sable sont donc solitaires
de la caisse. Aux abords de la porte centrale et de chaque c6té de la lo-
comotive se trouvent : un interrupteur d'urgence, un raccord pour l'ali-
mentation de la réserve de combustible et un autre raccord pour l'ali-
mentation de la réserve d'eau pour la chaudiere,

La partie supérieure de la caisse, incurvée dans le sens de la lar-
geur, constitue le plafond de la locomotive, Les deux ventilateurs de re-
froidissement de 1'eau du moteur diesel y sont fixés (c6té poste 2).

Sur le toit de la locomotive débouchent les tuyaux d'échappement
du moteur diesel et du générateur de vapeur. On y trouve également les
orifices d'évacuation de la vapeur provenant des soupapes de slreté.

Au-dessus contre la toiture et 2 chaque extrémité, est montée une
lampe de vigilance.

Les parties extrémes de la caisse constituent les postes de con-
duite. Elles sont carénées a 1'avant enforme de ''nez' et prolongées a la
partie inférieure par la '"jupe'. Le nez est équipé de quatre phares et
les raccords 2 prises électriques multiples du cablot d'accouplement. A
l'avant se trouvent les appareils de traction et de choc ainsi que les bo-
yaux d'accouplement d'air comprimé et de vapeur de chauffage.

Sous la caisse, entre les deux bogies, sont disposés deux réser-
voirs 3 gasoil pouvant contenir chacun 1500 litres. Chaque réservoir est
équipé d'un indicateur de niveau 2 tiroir empéchant la vidange du réservoir
en cas de bris du tube. On trouve également entre les bogies les coffres
contenant la batterie d'accumulateurs alcalins.

B, Les bogies.

I1s sont du type ""La Brugeoise - Nivelles''.
En décomposant chaque bogie, on trouve successivement :
1, les deux trains de roues,

2. calée sur chaque train de roues, la couronne dentée d'entrainement,
engrenant avec le pignon du moteur de traction. Ces engrenages sont
contenus dans un carter en tdle renfermant le lubrifiant (jet).

Dans la partie médiane de chaque essieu sont aménagées deux fusées
destinées a recevoir les coussinets d'appui du moteur de traction,
L'autre point d'appui du moteur se trouve sur une traverse du chissis
du bogie. Le moteur y est '"suspendu par le nez'' par l'intermédiaire
de paquets de ressorts hélicoidaux,

Le rapport entre le nombre de dents de la couronne dentée et du pignon

est 59/18, Ce rapport limite la vitesse maximum de la locomotive a
120 km/h,
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3. sur chaque train de roues et 2 1'extérieur de celles-ci, les boites 3
huile Hyatt a roulement 3 rouleaux.

C. Les postes de conduite (fig. I-4 et I-5).

La commande de la locomotive, s'opére 2 partir de deux postes
de conduite disposés & chaque extrémité de la caisse.

Chaque poste de conduite contient les organes ci-apres :

1, Les controllers de commande.

Des controllers sont contenus dans un coffret situé a droite du
conducteur. A la partie supérieure, on trouve l'accélérateur et plus bas,
la manette d'inversion,

C'est la position de ces deux manettes qui détermine la vitesse du
Diesel, la puissance mise en jeu et le sens de marche de la locomotive,

2, Le freinage pneumatique.

Situés a.portée de la main gauche du conducteur, deux robinets de
frein, 1'un de frein automatique FV 4 a, et l'autre de frein direct FD 1, ser-
vent A provoquer les arréts et les ralentissements. Ces robinets sont du
type Oerlikon. On y trouve également un robinet de secours puour le frein
automatique. Il est plombé dans la position '"fermé'. En l'ouvrant, on
met la conduite du frein automatique en communication directe avec 1'at-
mosphere,

3. Le dispositif de veille automatique

La pédalede veille automatique est placée sur le plancher, au pied droit du
conducteur. Pour description et fonctionnement du systeéme, voir le pa-
ragraphe V.

4, Le frein a main,

Un volant situé en face du siege opposé a celui du conducteur per-
met l'application des blocs de frein du bogie qui se trouve en-dessous de ce
poste de conduite,

5. Le tableau de bord,

Sur les figures I-3 et I-4 sont représentés les divers organes et ap-
pareils situés autableau de bord, On y trouve notamment: une série de lam=
pes témoing, une rangée d'interrupteurs, des appareils de mesure,

6. Chauffage et dégivrage.

Le chauffage du poste de conduite est assuré par la pulsation d'air ré-
chauffé par une chaufferette alimentée par 1'eau de refroidissement du moteur
Diesel.
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Un chauffe-plats est a la disposition du conducteur. Il est placé con-
tre la parois gauche a cé6té du conducteur.

7. Divers.
Chaque poste de conduite contient :

a) deux boutons de commande au pied des trompes pneumatiques,

b) sous la table de bord, des robinets d'isolement pour les robinets de
frein automatique et direct,

c) un robinet de secours pour le frein automatique,

d) deux extincteurs portatifs,

e) les commandes des essuie -glaces,

f) un appareil indicateur de vitesse, '"Hasler",

g) deux portes s'ouvrant sur la salle des machines,

h) un petit escalier amovible donnant accds au ventilateur du moteur de

traction n° 1 ou n® 4 (poste 1 ou poste 2).

Nous notons comme différences essentielles entre les deux postes
de conduite:

1. que c'est dans le poste n° 1 qu'on trouve 1'appareil enregistreur de vi-
tesse ""Hasler' et que s'ouvre ' l'armoire d'appareillage électrique.

2. que c'est dans le poste n° II que se trouvent 1l'indicateur de vitesse,
l'armoire vestiaire, le lavabo et 1'armoire d'outillage.

D. Caractéristiques spécifiques des locomotives Diesel
€lectriques de ligne type 212,

Titre Nombre Unité

Ecartement 1,435 m
Type BB -
Moteur Diesel - 2 temps - type 567 C ouD 1

General Motors 1 P
Génératrice principale D22-D 14 (Lic. EMD) ACEC 1 P
Moteurs de traction DN 441 A, C. E. C, 4 P
Rapport d'engranages 59/18 -
Diametre des roues 1,010 m
Distance entre pivots de bogie 9,300 m
Longueur hors tout 16, 790 m
Hauteur maximum 4,250 m
Poids global en ordre de marche 80 T
Charge maximum par essieu 20 T
Nombre de bogies 2 P
Nombre d'essieux 4 P
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Titre Nombre | Unité
Poids du moteur Diesel 11,7 T
Vitesse maximum 120 Kmh
Effort de traction maximum en régime continu 11.000 kg
Rayon minimum d'inscription en courbe 90 m
Capacité des réservoirs a gasoil 3. 000 1
Capacité du réservoir 3 eau pour la chaudikre 3.000 1
Poids de la chaudiére complete (OK-4616) 1.300 kg
Quantité d'eau de refroidissement du moteur Diesel 700 1
Quantité d'huile de graissage du moteur Diesel 625 1
Capacité des bacs & sable 400 1
Remarque : La figure I- 7donne les caractéristiques générales de la

locomotive.
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PARAGRAPHE 1I. - MOTORISATION

A, Généralités.

Les locomotives Diesel-électriques, type 212, sont équipées d'un
moteur a deux temps de 12 cylindres disposés en V suivant un angle de 45° .

Les caractéristiques de ce moteur sont les suivantes :

Nombre et disposition des cylindres 12 enV
Alésage 215,9 mm
Course 25 254 mm
Rapport de compression 16/1

Vitesse maximum 835 tr /min
Vitesse de ralenti 275 tr/min
Vitesse d'allumage 75 2100 tr/min
Poids 11.176 kg
Angle entre cylindres 45°

Puissance nominale 1425 ch

Ordre d'injection
1 12 7 4

3 10 9 5

2 11 8 6

Nombre de soupapes d'échappement par cylindre : 4
Nombre de paliers du vilebrequin _ : 7

A 835 tr/min, le moteur est capable de développer une puissance
de 1425 ch. En retranchant de cette puissance 115 ch pour les services
auxiliaires et 170 ch pour les pertes dans la transmission électrique, on
obtient une puissance de 1140 ch utilisables au crochet de traction.

Le réglage de la puissance nécessaire s'opere par modification de
la vitesse du moteur a l'intervention d'un régulateur commandé électrique-
ment par l'accélérateur manipulé par le conducteur,

L'avant du moteur est du c5té opposé & la génératrice principale.
(fig. II-1), Le moteur tourne dans le sens anti-horlogique pour un obser-

vateur placé a l'arridre, donc du cdté génératrice principale (fig, II-2).

Les cbtés droit et gauche sont déterminés en regardant le moteur
de l'arriere vers l'avant.

Chaque cylindre est alimenté en gasoil & 1'intervention de sa propre
pompe-injecteur, Les pompes d'injection sont commandées par les cames
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Elles sont alimentées en gasoil par une pompe d’alimentation unique en-
trafnée par un moteur élect rique.

B. Fonctionnement du moteur (fig, 1I-3)

Le cycle de fonctionnement est complet en un tour de vilebrequin,
La course descendante du piston constitue la course motrice et d'échap-
pement, La course ascendante est celle de balayage et de compression.
L'injection de combustible se fait a la fin de cette derniére course,

A la fin de la course motrice, le piston découvre les lumieres la-
térales au travers desquelles est admis 1'air de balayage. Celui-ci, & une
pression légeérement supérieure A la pression atmosphérique, refoule a
l'extérieur du cylindre les gaz br@lés pendant la course motrice précé-
dente en les faisant passer par les quatre soupapes de décharge.

L'air de balayage est fourni par deux soufflantes volumétriques
rotatives (ROOTS) entrainées par engrenages a partir du vilebrequin,

C. Description des organes principaux du moteur,

Les figures II-1 et II-2 sont des vues d'ensemble du moteur.

Les cylindres sont numérotés et disposés suivant la figure II-5.

I1 en résulte que sur les figures II-1 et II-2, les cylindres du cbté,
visible du moteur sont numérotés de 7 a 12 en allant de la gauche vers la

droite.

Les figures II-4 et II-6 représentent la coupe transversale du mo-
teur Diesel.

1° Soubassement du moteur (fig. II-6 et 1I-7).

Le soubassement du moteur assure la liaison entre le carter et
le chiassis de la locomotive, C'est un assemblage de tSles réalisé par soudu-
re. Il a la forme d'un parallélipipede rectangle.

Le fond de 1'ensemble constitue le réservoir d'huile de graissage
du moteur. Une jauge permet le contrdle du niveau,

Dans les parois latérales sont pratiqués de larges orifices circu-
laires au droit de chaque assemblage de téte de bielles. Les orifices sont
fermés par des couvercles. Ceux-ci, au nombre de 12, sont pressés sur
la t6le du socle du moteur par une vis s'engageant dans une traverse dia-
métrale dont les extrémités s'appuient sur le bord intérieur de 1l'ouverture
circulaire, La vis située au centre du couvercle est manoeuvrée par un
volant en tSle légere. Un joint circulaire assure 1'étanchéité entre le
couvercle et la tdle.

Les parois latérales sont entrecroisées par des tOles transversales,
Celles-ci font aussi office de chicane empéchant le déplacement par iner-

II-02



tie de la masse d'huile lors des brusques variations de vitesse de la loco-
motive. Dans le fond, 3 gauche du réservoir, on remarque le tuyau d'as-
piration de la pompe 2 huile.

2° Carter (fig. II-8 et II-9).

Le carter est un ensemble rigide constitué de tGles et de profilés
assemblés par soudure. Il repose sur le soubassement du moteur et y
est maintenu par des boulons,

Le carter supporte le vilebrequin, les cylindres, les bielles, les
pistons, les culasses et tous les accessoires du moteur, Sur la fig, II-8,
on remarque les emplacements des chemises. Les axes des logements
situés vis-2a-vis font entre eux un angle de 45° et se coupent sur 1l'axe
du vilebrequin.

Sur les parois latérales intérieure et extérieure, sont pratiquées
des ouvertures circulaires permettant le passage de l'air de balayage
ainsi que la visite des pistons et l'entretien des lumitdres des chemises (fig.
II-7 et II-8),

Cet air de balayage est admis dans la bofte a air constituée par
l'ensemble des espaces libres autour des cylindres et principalement par
deux gaines latérales rapportées au carter sur toute sa longueur.

A l'arridre du moteur, chaque soufflante refoule dans la bofte a
air en bout des gafnes (fig. I1I-2). De chaque c&té du moteur, dans la pa-
roi extérieure de la boite 4 air, snnt ménagées des ouvertures circulaires
situées face i celles du carter. L'étanchéité est assurée de la méme fa-
¢on que pour les regards de visite pratiqués dans le soubassement (fig.
II-1).

La partie inférieure du carter est aménagée pour recevoir le vile-
brequin. Les logements de la demi-coquille supérieure de chaque palier
sont visibles a la fig. II-6., Le vilebrequin est suspendu au carter par
des chapeaux de paliers fixés par des boulons.

3° Vilebrequin (fig. II-10).

Le vilebrequin est fabriqué en acier. Les portées des tourillons
et des manetons sont trempées par induction.

Le vilebrequin est en une piece. Il est soutenu par 7 paliers (fig.
II-9). Chaque moitié constitue le vilebrequin d'un moteur de 6 cylindres
en V., Les manetons d'une méme moitié sont décalés entre eux de 120°,
Pour un observateur placé du c6té de la génératrice principale, la moitié
arriere est décalée de 26° dans le sens anti-horlogique par rapport a la
moitié avant,

Les manetons sont au nombre de six. A chaque maneton sont as-
semblées deux tétes de bielles de cylindres situés vis-a-vis.
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Le vilebrequin est percé de conduits permettant le passage de 1'huile
de graissage.

A l'arriere du moteur, l'extrémité du vilebrequin est accouplée a
la génératrice principale par brides et boulons. La partie de 1'accouple-
ment située du c6té du moteur est graduée en degrés 2 sa périphérie et
des orifices de prise pour le cric vireur y sont pratiqués. L'induit de la
génératrice principale constitue le volant du moteur. De 1'extrémité ar-
riere du vilebrequin part un train d'engrenages qui aboutit a2 la commande
des arbres a cames et des soufflantes,

A 1'avant du moteur, 1'extrémité du vilebrequin est accouplée au
volant antivibrateur. Les organes auxiliaires (pompes a eau, 2 huile et
régulateur) situés de ce c6té sont également commandés par un train
d'engrenages partant du vilebrequin (fig. II-1let II-12),

4° Cylindres (fig. 1I-6-13-14-15),

Les cylindres, communément appelés chemises, sont fabriqués
en fonte, Ils comportent deux parois concentriques entre lesquelles cir-
cule l'eau de refroidissement. Afin d'en réduire l'usure, la surface in-
térieure sur laquelle frottent les segments du piston est revétue de chrome.

Les goujons situés a la partie supérieure servent a la fixation de
la chemise 2 la culasse. A la base des goujons et dans la couronne fer-
mant la chambre d'eau par le dessus sont percés des orifices permettant
le passage de 1'eau vers la culasse. Vers le milieu, la chemise est mu-
nie de lumigres de balayage sur toute la périphérie. Sous les lumieres,
on remarque l'orifice d'entrée d'eau dans la chemise. Un déflecteur in-
térieur fait dévier la veine d'eau obliquement afin de 1'empécher de frap-
per directement la paroi intérieure de la chemise (fig. I1I-59).

La base de la chemise est usinée. Elle s'engage dans une bague
en forme de manchon montée dans le carter. L'étanchéité de l'assembla-
ge est assurée par un joint circulaire monté sur la base de la chemise,.
Fixée 3 la culasse, la chemise est libre de se dilater vers le bas.

5° Bielles (fig. II-6, II-16 et II-18),

Les bielles de deux cylindres situés vis-2a-vis sont connectées au
méme maneton du vilebrequin, Les bielles sont du type ''fourche et lame'.
La bielle a fourche porte sur la demi-coquille supérieure du coussinet
de téte de bielle et y maintient la bielle & lame en recouvrant les deux épau-
lements latéraux de celle-ci. La téte de la bielle a lame oscille sur la
demi-coquille supérieure du coussinet. Les deux tétes de bielles sont con-
nectées au maneton par deux cavaliers semi-circulaires. Les surfaces de
liaison des cavaliers avec la bielle a fourche sont dentelées. Celles de la
bielle portent les dentelures correspondantes. Les cavaliers et la téte
de bielle 3 fourche sont assemblés par vis. Les parties inférieures des
cavaliers sont jointives et assemblées par boulons et écrous.
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6° Pistons (fig. II-16, II-17 et II-18).

Les pistons sont fabriqués en fonte. Leur téte est garnie de trois
segments compresseurs et leur jupe de deux segments racleurs. Ils sont
du type "flottant" et refroidis par l'huile de graissage.

La partie interne de la téte du piston est garnie d'ailettes circu-
laires et concentriques venues de fonderie. Egalement venue de fonderie,
une couronne usinée dont le plan est parallele & 1'axe du pied de bielle,
sert de surface d'appui au piston sur le porte-piston. Entre ces deux der-
niers, on trouve une couronne intercalaire en bronze.

Le porte-piston est assemblé au pied de bielle par un axe. Celui-
ci est fixé par des vis dans le pied de bielle. Il oscille dans le porte-
piston. Un circlips de sireté fixé 2 l'intérieur de la jupe empéche le
porte-piston de s'écarter.

Lorsque le moteur fonctionne, un jet d'huile dirigé sur les ailettes
intérieures de la téte du piston le fait tourner autour de son axe en s'ap-
puyant sur le porte-piston. Cette rotation empéche sa détérioration par
les jets d'injection a haute pression et favorise son refroidissement par
l'huile de graissage.

7° Culasses (fig. I1I-6, II-19 et II-20).

Chaque cylindre est muni d'une culasse. Celle-ci est fabriquée
en fonte. Elle présente 2 sa partie supérieure un épaulement qui sert 2
sa fixation, au carter, par l'intermédiaire d'un joint de cuivre.

Entre deux culasses voisines, le carter laisse passer et retient
par la téte deux longs boulons. Ceux-ci traversent deux cavaliers (crabes)
dont les extrémités s'appuient sur les bords supérieurs des culasses. La
partie filetée dépassant le cavalier est munie d'un écrou. Celui-ci assure
le blocage de 1'assemblage. Chaque culasse est fixée en quatre points.

La fig. II-20 montre les faces supérieure, arritre et inférieure de la cu-
lasse.

On y remarque les orifices d'entrée d'eau A la face inférieure. La
sortie d'eau se fait par un coude débouchant dans un collecteur central
situé dans le V des cylindres (fig., II-6). La chambre d'eau vient de fonde-
rie avec la culasse.

Les conduits d'échappement (face arriére de la culasse) venus de
fonderie avec l'ensemble, correspondent a2 des conduits aboutissant aux pots
d'échappement situés au-dessus du moteur d'ol ils passent 2 1'atmosphere.

La figure II-2]1 montre la vue explosée d'une culasse complate,
Les culbuteurs latéraux commandent les soupapes d'échappement.
Le culbuteur central commande 1l'injection. Ils oscillent autour de leur

axe fixe. Une extrémité se termine par un galet roulant sur la came cor-
respondante., L'autre extrémité agit sur les soupapes et la pompe-injecteur.
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Chaque culbuteur latéral commande deux soupapes d'échappement.
L'extrémité du culbuteur agit au milieu d'un pont dont les extrémités agis-
sent elles-mé&mes sur les queues des soupapes par l'intermédiaire de rat-
trapeurs de jeu hydrauliques (fig. II-22). Ceux-ci maintiennent un jeu nul
entre les extrémités du pont et celles des queues de soupapes. :

L'huile de graissage, passant par l'axe fixe des culbuteurs, traver-
se le corps de ceux-ci et aboutit au point d'appui du culbuteur sur le pont,
Par un canal intérieur, 1'huile est ensuite dirigée vers le rattrapeur de
jeu.

Lorsque le plongeur n'appuie pas sur la queue de la soupape, la
bille, écartée de son sidge, laisser passer l'huile venant du culbuteur. La
cavité entre le plongeur et le pont est remplie. Lorsque ce dernier appuie
sur la soupape, l'huile emprisonnée a tendance a sortir. Ce mouvement a
pour conséquence l'application de la bille sur son sidge supérieur et l'em-

prisonnement de l'huile, Il n'y a donc pas de jeu entre les deux organes.

8° Soupapes d'essai des cylindres (fig. II-23).

Chaque cylindre est muni d'un dispositif permettant de mettre la
chambre de combustion en liaison avec un conduit débouchant a 1'extérieur
du moteur (fig. II-2 et II-6). Cette communication est établie lorsque la
vis est desserrée de quelques tours afin que le pointeau d'extrémité quitte
son sikge,

Le corps de la soupape se trouve dans une chambre faisant partie
du carter. Il est vi ssé dans la culasse.

Lorsqu'un moteur est arrété depuis quelque temps, avant de le lan-
cer, le conducteur ouvre les pointeaux en desserrant les vis moletées, Il
fait faire un tour complet au vilebrequin & 1'aide du cric vireur. Sil'un
des cylindres contient de 1'eau, de 1'huile ou du gasoil, le liquide s'écoule
par l'orifice de la soupape d'essai.

9° Arbres & cames (fig. II-6 et II-19).

Ils sont au nombre de deux: un par rangée de cylindres. Ces arbres
comportent trois cames par cylindre: 2 cames d'échappement et 1 came d'in-
jection. Ils sont soutenus par des coussinets solidaires du carter et sont
commandés par engrenages. Chaque arbre a cames est formé de deux trongons
assemblés par brides. A l'arridre, il possdde un contrepoids logé dans
l'engrenage de commande. A l'avant, ce contrepoids est logé dans un boftier.
Le contrepoids avant-droit contient le mécanisme de survitesse..

Tous les accessoires de la culbuterie se trouvent dans des bacs en
tdle de section rectangulaire situés a la partie supérieure du moteur (fig.
II-6). On y accede par des couvercles dont 1'étanchéité est assurée par des
joints,
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D, I.'Alimentation du moteur en air,

1° Filtration.

11 convient de ne fournir aux cylindres d'un moteur a combustion in-
terne que de l'air complétement débarrassé de poussieres et d'autres im-
puretés,

Cette filtration s'op2re en deux échelons.

- D'abord au travers de 16 panneaux filtrants disposés dans le brisé de
toiture le long et de part et d'autre de la salle des machines. Ces fil-
tres du type ""Airmaze' sont constitués par un entremélement de fils
métalliques huilés qui retiennent une grande partie des impuretés con-
tenues dans 1'air aspiré,.

- Ensuite au travers de 4 filtres placés a l'aspiration des soufflantes.
Ces filtres du méme type que les premiers, completent la filtration.

2° Balayage.

Dans le moteur a deux temps, le remplacement des gaz briilés
dans le cylindre par de 1l'air frais doit se faire en un temps relativement
court., En ce qui concerne le moteur GM 567 C, on a adopté le balayage
""équicourant'': l'air pénetre dans le cylindre par les lumigres périphéri-
ques situées au PMB et balaie les gaz par les quatre soupapes d'échappe-
ment.

Deux soufflantes rotatives fournissent le volume d'air nécessaire
au balayage 3 une pression légérement supérieure 2 la pression atmosphé-
rique (de + 300 gr/cm2). Ces soufflantes situées a l'arridre du moteur
sont commandées par le train d'engrenages partant du vilebrequin (fig.
II-2).

Les soufflantes du type ROOTS (fig. 1I-24) sont constituées d'un
carter dans lequel tournent deux rotors hélicoidaux a 3 lobes. Les rotors
présentent entre eux et avec les parois intérieures du carter un jeu tres
faible. La position relative des deux rotors est déterminée avec précision
par des engrenages de synchronisation.

L'aspiration d'air par la soufflante se fait & la partie supérieure
du carter.

A la sortie des soufflantes, 1'air surpressé est dirigé vers la boite
a air, De 13, il s'introduit par les lumigtres de balayage lorsqu'elles sont
découvertes pour remplir son rdle dans le cylindre.

A l'aspiration de chaque soufflante est branché un tuyau communi-
quant avec le réservoir d'huile du moteur, Les soufflantes aspirent donc
les gaz ou vapeurs d'huile qui se forment dans le soubassement. Avant
d'arriver aux soufflantes, ces vapeurs passent par un séparateur d'huile
situé entre les deux ROOTS; 1'huile condensée retourne dans la réserve.
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Il en résulte quiune légere dépression variable avec la vitesse de rotation
des soufflantes régne dans le réservoir d'huile. Il en est de méme dans les
bacs de culbuterie car ceux-ci sont en communication avec le réservoir
d'huile par des tuyaux de purge (fig. II-6). La dépression favorise la bonne
tenue des joints dont 1'étanchéité pourrait étre compromise par une aug-
mentation de pression due a un manque d'étanchéité aux segments ou aux
joints de base des chemises.

E. Protection du moteur contre 1l'emballement (survi-

tesse ). (fig. II-25 et I1I-26).

Afin d'éviter les bris et les avaries des pidces en mouvement oc-
casionnés par un exces de vitesse de rotation du moteur, celui-ci est muni
d'une protection dite de survitesse,

La vitesse de rotation maximum du moteur est de 835 tr/min, Si,
accidentellement, cette vitesse tient 3 augmenter, au moment ol elle at-
teint 900 3 910 tr/min, 1'appareil de survitesse provoque 1l'arrét instan-
tané du moteur par la suppression de 1'injection.

Le mécanisme de survitesse est contenu dans un boftier situé a
l'avant du moteur. Le contrepoids situé a 1'avant de l'arbre 2 cames de
droite contient une masse mobile agissant au moment voulu sur le méca-
nisme.

La figure II-25 montre le mode d'action du dispositif.

Lorsque la force centrifuge due 2 la rotation de 1'arbre a cames
(900 & 910 tr/min) est suffisante pour vaincre la force du ressort antago-
niste r , la masselotte s'écarte de l'axe de rotation, Lors de son passage
devant le levier de déclenchement, elle pousse l'extrémité de celui-ci
vers l'extérieur., L'axe du levier de réarmement, maintenu jusqu'alors
en position normale grice 2 un épaulement excentré, est livré a 1'action
du ressort R. Celui-ci agit sur une timorerie dont 1'action finale est de
faire tourner d'un certain angle les deux arbres de commande des cames
de survitesse, Ces arbres, situés en-dessous et parallelement aux arbres
a cames de la distribution, sont munis d'une petite came vis-a-vis de cha-
que culbuteur d'injection. Par leur rotation autour de leur axe, les cames
de survitesse poussent un petit levier vers le culbuteur. Ce levier com-
prime un ressort a boudin qui pousse le cliquet de calage vers le culbuteur
d'injection. Lorsque celui-ci arrive dans sa position la plus basse du «oté
injecteur, la partie supérieure du cliquet se place sous un épaulement du
culbuteur et le cale dans cette position. Celui-ci est ainsi soustrait a
l'action de la came d'injection. Faute de combustible, le moteur s'arréte.

Pour relancer le moteur, il faut faire tourner, dans le sens anti-hor-
logique, le levier de réarmement situé derridre le régulateur. Le levier de
déclenchement vient se caler contre 1'épaulement excentrique grice au rappel
d'un petit ressort, Les cames de survitesse sont remises en position nor-
male. Ce n'est que lorsque le vilebrequin commencera a tourner que les
cliquets de calage des culbuteurs libéreront ceux-ci grace a la poussée du
ressort de retrait du cliquet. ‘
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F, Le régulateur

1, Introduction.

Afin de faciliter 1'étude du fonctionnement du régulateur, nous allons
passer en revue les différents stades de perfectionnement d'un appareil
élémentaire pour en arriver finalement au principe du régulateur équipant
les locomotives type 212,

a) Généralités,
Le régulateur Woodward est du type hydraulique, Il a pour but de
maintenir la vitesse de rotation du moteur Diesel et la puissance dévelop-

pée a des valeurs constantes.

b) Principes de fonctionnement,

Le régulateur comporte deux mécanismes fondamentaux:

- la mesure de la vitesse :
- le dosage du combustible a consommer.

C'est la déformation d'un ressort sollicité par la force centrifuge
s'exercant sur deux masselottes tournant 3 une vitesse proportionnelle a
celle du moteur Diesel, qui permet de réaliser la premiere fonction.

Le dosage du combustible 2 consommer est assuré par la manoeuvre
des crémailléres des injecteurs-pompes. Ce sont les masselottes qui at-

taquent la timonerie de commande.

c) Liaison des deux mécanismes fondamentaux (fig. II-27).

Le schéma représente la liaison la plus simple entre les deux méca-
nismes,

Supposons que le moteur Diesel tourne a la vitesse de N tours par
minute. La quantité de gasoil injectée est déterminée par la longueur "a'"
d'enfoncement de la crémaillére. Dans ces conditions, le moteur dévelop-
pe une puissance P (chevaux).

Lorsque la transmission électrique demande au moteur une puissance
supérieure, la vitesse passe de la valeur N a une valeur plus faible. La
force centrifuge des masselottes diminue. La tige AB descend sous l'ac-
tion du ressort antagoniste. Le point B actionne la timonerie des crémail-
leres. La mesure "a' tend 3 diminuer. L'injection augmente. Il en est de
méme de la vitesse de rotation du moteur.

Le régulateur a donc tendance a rétablir la vitesse a sa valeur pri-
mitive. Ce fait ne sera cependant réalisé que lorsque la puissance fournie

par le moteur sera redevenue égale & P (chevaux).

On arriverait & la méme conclusion en considérant une augmentation
de la vitesse consécutive & une diminution de la puissance demandée au moteur.
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d) Avantages et inconvénients de ce régulateur.

Comme avantage, on ne peut guere citer que la simplicité de cons-
truction. Les inconvénients sont plus nombreux.

- Le ressort antagoniste des masselottes actionne aussi la timone-
rie d'injection. Ce ressort est calibré pour réagir a la force centrifuge des
masselottes. La moindre variation de la résistance & la manoeuvre de
la timonerie entrafne donc des modifications de la valeur de la vitesse,

- Lorsque le moteur doit fournir une puissance supérieure i P cv,
la tige A B descend, la distance ''a" diminue, l'injection augmente, par
suite de la présence dans le moteur Diesel de masses en mouvement pour-
vues d'une grande inertie, la vitesse de rotation n'augmente pas immédia-
tement. Lorsqu'elle augmente, sa valeur dépasse celle correspondant 3
la puissance a fournir. Le cycle reprend en sens inverse: le moteur pom-
pe. Ce régulateur n'est pas muni d'un systéme de compensation. La fig,
II-27 représente le régulateur en régime de fonctionnement, Le moteur
tourne & N tr/min et la longueur d'enfoncement des crémailleres vaut ''a',
La puissance développée vaut P cv.

Supposons que la transmission électrique demande au moteur une
puissance supérieure. La vitesse diminue. L'injection augmente et le

moteur fournit le supplément de puissance demandé.

Ce régulateur n'est pas muni du systéme de maintien de la puissance
2 une valeur constante.

e) Régulateur hydraulique (fig. 11-28).

La tige du régulateur est prolongée par une valve pilote distribu-
trice d'huile sous pression. Celle-ci, fournie par une pompe a engrena-
ges, peut @tre envoyée dans le servo-moteur d'injection par 1'abai ssement
de la valve pilote. Le souldvement de celle-ci permet la sortie de 1'huile
du servo-moteur hydraulique.

Le fonctionnement de ce régulateur se comprend au simple aspect
de la figure,

Les masselottes sont situées en position d'équilibre: c'est celle
pour laquelle le piston d'injection est fixe et par conséquent, la valve-
pilote obture le conduit d'huile du cylindre d'injection.

Le régulateur élémentaire (fig. 1I-27) est amélioré par le fait que
le ressort antagoniste des masselottes ne commande pas directement la
timonerie d'injection. La commande est effectuée par l'intermédiaire
d'huile sous pression.

Ce régulateur présente encore deux inconvénients.

- Il provoque des pompages du moteur (voir d, pas de compensation).
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- Lorsque le moteur Diesel est surchargé , la vitesse diminue. Le régu-
lateur rétablit cette vitesse par son action sur l'injection. Apres plusieurs
pompages, le moteur tourne A sa vitesse primitive avec une injection plus
forte; il entrafne une surcharge.

Ce régulateur n'est pas muni du dispositif de maintien de la puis-
sance a une valeur constante,

f) Régulateur hydraulique isochrone (fig. II-29).

La tige du régulateur est toujours équipée de la valve-pilote. Entre
celle-ci et le plateau d'appui du ressort antagoniste, la tige est garnie
d'un épaulement circulaire . Celui-ci, solidaire de la tige, se déplace
dans un cylindre fixe.

L'huile est envoyée au servo moteur d'injection par la valve-pilote
via le mécanisme de compensation. Celui-ci se compose essentiellement
d'un cylindre et de 1'aiguille de compensation.

Un piston flottant équilibré par deux ressorts identiques peut se
déplacer dans le cylindre de compensation,

La fig. 1I-29 représente les différents organes (masselottes, épau-
lement de compensation, valve-pilote et piston flottant) dans leur position
moyenne.

Dans ces conditions, le moteur Diesel tourne 2 la vitesse N tr/min.

L'injection vaut '"a'', Le moteur fournit la puissance P cv. La
quantité d'huile contenue dans le servo-moteur d'injection ne varie pas,

Supposons que la transmission électrique demande au moteur Die-
sel une puissance inférieure & P cv (fig. II-30). La vitesse de rotation
s'accroit. La valve-pilote se souleve. L'huile contenue dans le cylindre
de compensation, et & gauche du piston flottant, s'écoule a la réserve. Le
piston flottant se déplace vers la gauche. Le compartiment de droite re-
¢oit 1'huile venant du servo-moteur d'injection. Le piston d'injection des-
cend. La longueur '"a'" augmente: l'injection diminue,.

Puisque le piston flottant s'est déplacé vers la gauche, le ressort
de gauche est comprimé et le ressort de droite est détendu. La poussée
des ressorts sur chaque face du piston n'est donc plus la méme. Pour que
le piston soit en équilibre, il faut que la diminution de poussée du ressort
de droite soit compensée par une augmentation de la poussée de 1'huile.
La pression de 1'huile & droite du piston flottant est donc plus forte qu'a
gauche.

Les faces de 1'épaulement de compensation sont en communication
directe avec celles du piston flottant. La pression de 1'huile au-dessus de
1'épaulement est supérieure & celle qui re&gne en-dessous; il en résulte une
poussée de la valve-pilote vers le bas tendant a la ramener en position
moyenne,
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A partir de ce moment, le piston flottant tend a revenir au centre du
cylindre de compensation sous l'action des ressorts. L'huile s'écoule du
compartiment de droite dans celui de gauche via 1'aiguille de compensation.
C'est celle-ci qui regle le débit d'huile. Elle est réglée de telle fagon que
le temps de remise au centre du piston flottant soit égal au temps que met-
tra le moteur pour reprendre la vitesse N tr/min. La force centrifuge
augmente donc en méme temps que diminue la résultante de compensation,

C'est ainsi que la vitesse de rotation pasee d'une valeur supérieure
a la valeur N sans pompage du moteur.

Les organes du régulateur sont revenus en position moyenne. Seule,
la longueur '"a'' a augmenté. Le moteur tourne a la vitesse N en fournis-
sant une puissance inférieure 3 P. Le régulateur n'est pas muni du dispo-
sitif d'équilibrage des puissances.

Ce régulateur est isochrone car il maintient la vitesse du moteur
constante.

Le mécanisme fonctionne d'une fagon analogue dans le cas d'une
diminution de vitesse consécutive & une augmentation de la puissance de-
mandée au moteur,

g) Régulateur hydraulique, isochrone, avec dispositif d'équipuis-
sance (fig. II-31).

Le piston d'injection est garni d'une contre-tige connectée a un
distributeur a deux pistons. Le tiroir de distribution d'huile commande
1'alimentation dans un sens ou dans l'autre d'un servo-moteur d'excitation.
Le piston de celui-ci attaque la manette d'un rhéostat dont la résistance
est insérée dans le circuit d'excitation indépendante de la génératrice prin-
cipale. Le groupe formé par le servo-moteur et le rhéostat est appelé
régulateur de charge.

Sur la fig. II-31, les différents organes du régulateur sont repré-
sentés en position moyenne.

Le moteur Diesel tourne 2 la vitesse de N tr/min. Les crémailleres
sont enfoncées de la quantité '"a'. Le servo-moteur d'excitation est dans
une position telle que 1'intensité du courant dans l'enroulement d'excitation
indépendante de la génératrice principale vaut i amperes. Dans ces condi-
tions, le moteur développe une puissance égale a P cv.

Supposons que la transmission électrique demande au moteur Diesel
une puissance supérieure 3 P cv. La vitesse diminue. L'injection augmente.
Le piston d'injection se souldve. Le distributeur découvre ses lumieres.

I1 en résulte un déplacement vers la droite du piston du servomoteur d'exci-
tation. Le curseur du rhéostat se déplace vers la position d'excitation mini-
mum. La puissance que la transmission électrique demande au moteur
Diesel diminue.

Elle diminuera jusqu'au moment ou le distributeur sera revenu en
position moyenne, ce qui correspond a la longueur 'a' d'enfoncement des
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crémailleéres. A ce moment, la vitesse de rotation du moteur est revenue
3 la valeur Nt/m. Le moteur Diesel développe la puissance P cv (vitesse
N tr /min - injection "a'),

La transmission électrique demande la puissance P cv au moteur
Diesel bien que 1'intensité du courant dans 1'enroulement d'excitation indé-
-pendante soit réduite,

Ce régulateur maintient donc la vitesse du moteur constamment
3 la valeur Nt/m et la puissance mise en jeu a la valeur P cv.

Un tel régulateur installé sur une locomotive serait peu pratique.
En effet, il ne permet qu'un seul régime de puissance (P cv). Afin d'adap-
ter la locomotive aux exigences de 1'exploitation, il faut que le conducteur
puisse faire varier cette puissance.

Ce résultat est obtenu en faisant varier la vitesse de rotation du
moteur Diesel ainsi que son injection.

La vitesse est modifiée par la variation de la tension du ressort
antagoniste des masselottes. Ce résultat est atteint par le déplacement de
la butée supérieure du ressort.

Pour permettre la variation de 1'injection, le mouvement du distri-
buteur du servo-moteur d'excitation résulte de ceux de la butée supérieure
du ressort des masselottes et du piston d'injection.

Ces derniers principes sont mis en application sur le régulateur

équipant les locomotives du type GM.

2. Aspect extérieur du régulateur Woodward P G (fig. 11-32).

Le moteur Diesel est doté d'un régulateur "Woodward' type P G
électro-hydraulique et isochrone.

Les pitces constitutives du régulateur sont contenues dans un boi-
tier situé i la partie supérieure et 3 1'avant du moteur (fig. II-32 et II-33).

A la base de celui-ci, on peut voir 1'arbre de sortie qui commande
le mouvement des crémailleéres des injecteurs pompes. Une échelle graduée,
fixée sur un secteur solidaire de l'arbre, se déplace devant un index fixe.
Celui-ci indique 3 tout moment la longueur d'enfoncement des crémailléres
et, par suite, le régime d'injection du moteur Diesel. L'arbre de sortie
du régulateur commande le déplacement de deux longues tiges aboutissant
elles-mémes aux arbres de commande des crémailleres d'injection, Ces
arbres sont au nombre de deux: un pour chaque rangée de cylindres. Ils
sont placés dans les bacs de culbuterie paralldlement a 1'axe du moteur
et attaquent les crémailleres en face de chaque injecteur-pompe, par une
timonerie réglable par vis micrométrique.

A l'origine de 1'arbre de gauche, on trouve un levier pouvant servir
a4 la commande manuelle de 1'injection.
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A proximité du régulateur Woodward, on remarque le boitier du
régulateur de charge, son servo-moteur hydraulique et son ensemble de
résistances électriques.

Les conduites d'alimentation du servo-moteur hydraulique sont
visibles ainsi que le tuyau de purge dirigeant 1'huile de fuite vers le sou-
bassement du moteur Diesel. C'est d'ailleurs 1'huile de graissage de
celui-ci qui alimente les circuits hydrauliques du servo-moteur du régu-
lateur de charge. Lorsque celui-ci fonctionne, 1'huile de retour est dirigée
vers la liaison du "Woodward' au moteur Diesel et assure le graissage des
engrenages de transmission du mouvement avant de retowrner 2 la réserve
dans le soubassement.

3. Fonctions du régulateur,

a) Fonctions principales.

Le régulateur a pour premiere fonction principale 1'établissement
et le maintien 3 une valeur constante de la vitesse de rotation du moteur
pour chaque position de 1'accélérateur (manoeuvré par le conducteur).

Une fonction tout aussi importante du régulateur est celle du main-
tien d'un équilibre constant entre la puissance mécanique développée par
le moteur Diesel et la puissance électrique mise en jeu dans la transmis-
sion. Cette fonction ne s'exerce que lorsque la locomotive est en régime
de traction.

Cet équilibre est maintenu par l'intervention permanente du régu-
lateur de charge qui contrdle 1'intensité du courant dans 1'enroulement d'ex-
citation indépendante de la génératrice principale.

C'est aussi le régulateur qui détermine la valeur de la puissance
mis en jeu pour chaque position de 1'accélérateur et maintient cette valeur

constante,

b) Fonctions secondaires.

Le dispositif de protection du moteur Diesel contre une défaillance
du circuit de graissage est inclus au régulateur Woodward. Celui-ci provo-
que la coupure de l'injection (arrét du moteur) en cas de manque de pression
d'huile ou en cas de difficulté d'aspiration de 1'huile par la pompe de circu-
lation.

Le régulateur est également muni d'un dispositif provoquant dans
certaines conditions et par la commande du régulateur de charge, la dimi-
nution rapide jusqu'a la valeur minimum du flux d'excitation indépendante
de la génératrice principale.

4, Description sommaire des organes principaux.

a) Réserve d'huile.

La lubrification de la plupart des pieces du régulateur est assurée
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par de 1'huile sous pression., Cette huile sert aussi de fluide intermédiaire
pour la transmission de 1'énergie nécessaire au mouvement des pistons et
servo-moteurs inclus au régulateur. Celui-ci posseéde donc sa propre
réserve d'huile et sa propre pompe 3 1'huile.

La réserve d'huile a une capacité de 1,4 1. Le niveau doit se situer
entre les reperes MAX et MIN marqués sur le verre indicateur. Le rem-

plissage se fait par un bouchon situé dans le couvercle du régulateur,

b) Pompe 3 1'huile et accumulateurs.

La circulation de 1'huile est forcée par une pompe 2 engrenages,
dont la vitesse de rotation est proportionnelle & celle du moteur Diesel,
L'huile sous pression est dirigée vers des accumulateurs, Ceux-ci sont
au nombre de deux. Ce sont des cylindres dans lesquels se déplace un
piston soumis a deux efforts., De haut en bas, il est sollicité par un res-
sort et de bas en haut par la poussée de 1'huile sous pression débitée par
la pompe a engrenages. Celle-ci tournant en permanence, on s'imagine
tres bien que si 1'huile emmagasinée n'est pas utilisée au fur et 3 mesure
de son arrivée dans les accumulateurs, des surpressions risquent de se
produire au refoulement de la pompe. C'est pourquoi, lorsque les pistons
des accumulateurs ont subi un certain déplacement, leur surface latérale
découvre des lumigres par lesquelles 1'huile retourne 2 la réserve. Une
pression d'huile constante est ainsi maintenue, 2 1l'entrée des circuits hy-
drauliques.

c) Solénoides de commande de la vitesse (fig. 1I-38).

Ces solénoides, au nombre de quatre, sont en fait des électro-
aimants dont les noyaux plongeurs sont attirés vers le bas lors de la mise
sous tension du bobinage correspondant, Lors de la coupure du courant, les
noyaux sont repoussés vers le haut par un seul ressort antagoniste se
trouvant sous le piston inférieur du relais de commande de la vitesse (voir
rubrique suivante). Ces électro-aimants comportent chacun une vis de
réglage permettant de faire varier la course de chaque noyau plongeur.

Les solénoides sont dénommés A, B, C et D, Cfest par leur excitation
sélective commandée par la manoeuvre de 1'accélérateur par le conducteur
que le moteur Diesel peut tourner a différents régimes de vitesse.

Les solénoides A, B et C exercent leur action sur une plaque trian-
gulaire flottante, Cette dernitre transmet la résultante des différents
mouvements des noyaux plongeurs & une timonerie agissant sur une soupa-
pe distributrice d'huile, laquelle dirige le fluide vers le piston de commande
des variations de la vitesse.

d) Relais temporisateur de commande de la vitesse (fig. II-34).

Des leur mise sous tension, les solénoides de commande de la
vitesse attirent leurs: noyaux plongeurs vers le bas. Ceux-ci effectuent
donc leur pleine course en un temps tres court., Si les plongeurs exercgaient
directement leur action sur le piston de commande des vitesses, il en ré-
sulterait de larges variations d'injection et des pompages du moteur
chaque fois que le conducteur modifierait la position de 1'accélérateur.
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C'est pour cette raison que dans le régulateur Woodward, les solé-
noides transmettent leur action au piston de commande des vitesses par
l'intermédiaire d'un relais.

Fonction. Celui-ci a pour but principal la mise en charge ra-
lentie du ressort antagoniste des masselottes. Le relais assure cette fonc-
tion en admettantde 1'huile sous débit intermittent au-dessus du piston de
commande de la vitesse,

Description. Une buselure tournante et coulissante est logée
dans un alésage pratiqué dans le bati du régulateur. Le mouvement de
rotation lui est transmis par un engrenage l'attaquant i la base. Celui-ci
fait partie d'un train partant du vilebrequin, du moteur Diesel. La vitesse
de rotation de la buselure est donc proportionnelle 3 celle du moteur,

La connexion entre la base de la buselure et son pignon de com-
mande est réalisée par des canelures pratiquées suivant des génératrices.
C'est grdce & ce moyen que la buselure peut coulisser dans son alésage.

La buselure peut se déplacer parallélement & son axe de la longueur
"q'. Le mouvement de haut en bas s'effectue lors de 1'excitation du solé-
noide D. Le noyau de celui-ci est garni d'un étrier qui agit sur une butée
a billes coiffant la buselure tournante. Le mouvement de bas en haut est
assuré par un ressort antagoniste qui se comprime lors du mouvement
descendant.

Dans les parois de la buselure sont ménagées quelques lumigres
dont le rdle sera défini plus loin.

A l'intérieur de la buselure se déplace une tige munie de quatre
pistons., Ce sontles solénoides A, B et C qui provoquent le mouvement
de cet équipage.

Les deux pistons supérieurs sont destinés 4 contenir 1'huile sous
pression provenant des accumulateurs. Le piston distributeur situé en
face d'une lumizre circulaire de la buselure a pour réle 1'envoi ou le re-
tour de 1l'huile au piston de commande de la vitesse. Le piston d'échappe-
ment, percé d'un conduit oblique, permet le retour de 1'huile 2 la réserve.
Le piston inférieur constitue 1'épaulement d'appui du ressort antagoniste.

La plaque triangulaire agit sur un levier connecté au sommet de la
tige du plongeur. Lors de 1'excitation des solénoides A, B ou C, celui-ci
descend. Lors de la desexcitation, c'est le ressort antagoniste qui le
fait remonter.

Le conduit d'amenée de 1'huile sous pression venant des accumula-
teurs est celui qui aboutit en face de la lumigre en débit intermittent. Cel-
le-ci pratiquée dans la paroi de la buselure tournante, n'autorise le passage
de 1'huile que lorsqu'elle se situe en face du conduit d'arrivée. Ceci se
produit une fois par tour de la buselure. Il en résulte que, en cas d'abais-
sement du plongeur par rapport a la buselure, 1'écoulement de 1'huile vers
le piston de commande des vitesses est intermittent.
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Le relais a une autre fonction qui est moins importante que la
précédente. Il provoque le départ de 1'huile sous débit intermittent et
réglable vers l'appareil de sécurité du graissage du moteur Diesel.

Lorsque la lumigre de temporisation qui, en réalité, est une con-
cavité pratiquée dans la paroi extérieure de la buselure tournante se pré-
sente devant le conduit d'arrivée d'huile des accumulateurs, celle-ci peut
s'écouler vers l'appareil de sécurité car, 3 ce moment, les conduits sont
en communication,

La concavité mettant les conduits une fois par tour en communica-
tion, il en résultera un débit intermittent. Ce dernier est réglable par la
manoeuvre du manchon de temporisation dont le rdle est de faire varier
l'office de départ vers 1l'appareil de sécurité du graissage.

" e) Mécanisme de commande et de contrdle de la vitesse (fig. II-35).

Fonctions. Cet ensemble d'organes a pour fonctions 1'établis-
sement et le maintien d'une valeur constante de la vitesse de rotation du
moteur Diesel pour chaque position de 1'accélérateur.

Ces fonctions sont réalisées par la modification du régime d'injec-
tion du moteur,

Description des organes principaux,

La buselure de base, logée dans un alésage pratiqué dans le carter
du régulateur, tourne 2 une vitesse proportionnelle 4 celle du moteur Die-
sel. L'engrenage de commande 1l'attaquant a la base fait partie d'un train
partant du vilebrequin., Cette buselure ne peut subir aucun déplacement
longitudinal. Les parois sont percées de lumigres d'arrivée et de départ
d'huile,

La partie supérieure de la buselure porte un engrenage., C'est celui-
ci qui commande le pignon de base de la buselure du relais.

L'engrenage supérieur est situé sous les masselottes de contr8le
de la vitesse. Celles-ci, au nombre de deux, sont connectées par l'inter-
médiaire de pivots a leur support tournant. Ce dernier est centré par rap-
port au pignon par un roulement 2 billes. C'est un accouplement élastique
qui assure la liaison et la transmission du mouvement du pignon au support
des masselottes. Les bases de celles-ci sont prolongées par des ailes
dont les bossages d'extrémité agissent sur le chemin de roulement inférieur
d'une butée 2 billes,

La bague supérieure de cette derniére est solidaire du plongeur se
déplagcant dans la buselure,.

Le plongeur du mécanisme de commande et de maintien de la vitesse
est une tige cylindrique assez longue comportant des pistons et des épaule-
ments, Cet organe ne subit aucun mouvement de rotation: il se déplace uni-
quement parallelement 2 son axe,
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Le piston inférieur commande par son déplacement devant une
lumigre circulaire prat1quee dans la buselure, l'arrivée ou le départ de
1'huile du servo-moteur d'injection via le mécanisme de compensation,
Ce piston inférieur est dénommé: valve pilote de contrdle de l'injection.

Depuis la face supérieure de la valve pilote jusqu'a la face infé-
rieure de 1'épaulement qui suit, on trouve une chambre communiquant avec
l'arrivée de 1'huile sous pression des accumulateurs., Cette huile y accede
par une lumigre circulaire pratiquée dans la buselure.

Plus haut, on trouve 1'épaulement qui constitue le piston de compen-~
sation. Chacune de ses faces est en communication avec une extrémité
du cylindre de compensation. L'huile acciéde au piston par des lumires
circulaires analogues aux précédentes,

En suivant la tige du plongeur vers le haut, nous rencontrons au-
dessus des ailes des masselottes la fixation du chemin de roulement supé-
rieur de la butée a billes et du plateau inférieur d'appui du ressort antago-
niste des masselottes. On se rend tres bien compte que, pendant le fonc-
tionnement, le chemin de roulement inférieur de la butée tourne. Le pla-
teau supérieur ne tourne pas, La butée suit les mouvements du plongeur,

Plus haut que la fixation du plateau d'appui du ressort antagoniste,
la tige du plongeur se prolonge jusqu'au dela du piston de commande de la
vitesse. Elle se termine par 1*6crou d'arrét du moteur Diesel.

Le piston de commande de la vitesse se déplace dans un cylindre
fixe solidaire du bati du régulateur, La face supérieure du piston regoit
l'huile venant du relais. La face inférieure est soumise & une action ver-
ticale résultant de la somme des efforts donnés par un ressort contenu
dans le cylindre et par le ressort antagoniste des masselottes. Ce dernier
a une forme spéciale qui donne 2 sa caractéristique de la charge en fonction
de la déformation, une allure qui est la méme que celle de 1'effort vertical
fourni par les masselottes en fonction de la vitesse (F = Mw?2 R)., C'est
pour cette raison que la vitesse de rotation du moteur sera proportionnelle
a l'abaissement du piston de commande de la vitesse. La course de celui-
ci vers le haut est limitée par une butée fixée dans le fond du cylindre. Le
piston est prolongé a sa partie supérieure par une tige qui en assure le
guidage et qui, dans certains cas, vient en contact avec 1'écrou d'arrét
du moteur, Une tringle soudée 2 l'extrémité supérieure du guide du piston
relie celui-ci a la timonerie de lidison des différents organes du régula-
teur.

Description des organes accesssoires.,

Ces organes sont le systéme de compensation et le servo-moteur
de commande de }'injection.

Le systéme de compensation est constitué par un cylindre horizon-
tal dans lequel peut se déplacer un piston flottant. Celui-ci est continuel-
lement reppelé au centre par deux ressorts identiques. La conduite de
mise en communication des deux extrémités du cylindre est étranglée en

I1I-18



son milieu par un orifice de grandeur variable. Cet orifice est calibré
par un petit plongeur constitué d'une aiguille. Le plongeur est manoeuvré
par une vis et mis en place une fois pour toutes.

Le piston flottant peut découvrir des by-pass lorsqu'il quitte d'une
certaine quantité sa position moyenne. Chaque extrémité du cylindre est
reliée par une conduite d'huile aux lumigres du piston de compensation du
plongeur. L'extrémité de droite est en outre en communication avec le
servo-moteur d'injection.

Le servo-moteur de commande de l'injection est constitué par un
cylindre a l'intérieur duquel se déplace un piston, La face supérieure de
celui-ci est soumise a 1'effort d'un ressort antagoniste. Sa face inférieure
subit la poussée de 1'huile sous pression venant de la valve pilote via le
mécanisme de compensation. Le piston d'injection fait partie d'une tige
dont la partie supérieure est connectée 2 la timonerie reliant les divers
organes. La partie inférieure de la tige apparait a la sortie du régulateur.
C'est elle qui est connectée 3 la timonerie de commande des crémailleres
des injecteurs-pompes. Plus le piston monte, plus l'injection augmente.

f) Mécanisme d'équilibrage des charges (fig. II-39).

Fonctions. Cet ensemble d'organes a pour but le maintien de
1'équilibre entre la puissance mécanique fournie par le moteur Diesel et
la puissance électrique mise en jeu dans la transmission,

C'est aussi ce mécanisme qui détermine la valeur de la puissance
d/ ” ” ) . e 1 2 Z
éveloppée en régime de traction pour chaque position de 1'accélérateur,

Description.

L'organe principal du dispositif est un plongeur se déplacgant ver-
ticalement dans une buselure fixe maintenue dans le fond de son logement
par un ressort,

La partie inférieure du plongeur consiste en un distributeur 2 deux
pistons. Entre ceux-ci se situe une chambre circulaire contenant de 1'huile
sous pression. Celle-ci provient du circuit de graissage du moteur Diesel.
Le prélévement se fait 2 la sortie de la pompe de graissage (fig. II-57),

La pression maximum de 1'huile sera par conséquent de 3, 5 kg/cm?2.

Plus haut que les distributeurs, nous trouvons un piston solidaire
du plongeur soumis de haut en bas 2 la poussée d'un ressort a boudin.
L'extrémité de la jupe de ce piston est garnie d'une couronne sur laquelle
prend appui le ressort antagoniste.

Un autre piston dont la téte est orientée vers le bas coulisse le long
de la tige du plongeur sans en &tre solidaire. Ce piston est libre et en régime
normal n'est soumis a aucun effort. Il repose donc sur le bourrage de la
tige du plongeur.

II-19



Dans certains cas de fonctionnement de la transmission électrique,
le bobinage du solénoide "O'" est mis sous tension. Ceci a pour effet 1'ad-
mission d'huile, venant des accumulateurs, sous la face inférieure du
piston précédent. Dans ce cas, celui-ci se souleéve, entrafnant le distri-
buteur par l'intermédiaire du piston solidaire.

Au-dela du piston, la tige du plongeur est garnie d'un plateau qui
sert au repérage de la position du distributeur lors des réglages du régu-
lateur. Sur ce plateau vient prendre appui le talon d'une fl2dche dont la
pointe se déplace devant un secteur gradué solidaire du biti du "Woodward" .
Ce n'est qu'au cours des réglages que la fleche est appuyée sur le plateau ,
Lorsque les réglages sont terminés, 1'index est placé en position verticale
avec la pointe en bas.

Au-dessus du plateau, un réglage par excentrique permet de modifier
la position du plongeur dans sa buselure. Ce réglage est muni d'une vis
de blocage.

L'extrémité de la tige du plongeur est garnie d'une pitce articulée dans
laquelle est taillée une boutonnidre. Cette pitce peut se déplacer autour d'un
pivot solidaire du levier flottant reliant le piston de commande de la vitesse
a celui de commande de l'injection, La position du pivot sur le levier flot-
tant peut varier grice a un réglage par vis. Ce dernier réglage modifie la
course totale du plongeur et intervient aussi dans la mise au point du régu-
lateur,

Lorsque le distributeur occupe sa position médiane, les pistons ob-
turent les lumieres de départ de 1'huile. Selon que le premier mouvement est
montant ou descendant, 1'huile sous pression s'écoule par la lumidre supé-
rieure ou inférieure. Ces lumitres laissent passer 1'huile vers le servo-
moteur du régulateur de charge. C'est un tambour a 1l'intérieur duquel se
déplace une palette radiale. Cette palette est soumise & 1'action de 1'huile
sous pression sur chacune de ses deux faces. Le fonctionnement du servo-
moteur s'explique au simple aspect de la figure,

Lorsque la palette est dans une position extréme, le jeu des valves
a billes permet la circulation de 1'huile de graissage dans le servo-moteur
afin d'y éviterde brusques variations de température. L'axe de celui-ci
attaque un porte-balai qui se déplace autour d'un collecteur circulaire fixe,
Chacune des lames du collecteur est connectée en un point d'une résistance
montée en série aver l'enroulement d'excitation indépendante de la généra-
trice principale. Lie mouvement du balai met en court-circuit une partie plus
ou moins grande de résistances: il en résulte une variation de courant d'exci-
tation et une modification de la puissance électrique mise en jeu. Le régula-
teur de charge est donc un véritable rhéostat d'excitation dont la manoeuvre
est commandée par un servo-moteur hydraulique placé sous la dépendance
du "Woodward',

5. Réalisation des fonctions principales,

Afin de faciliter la compréhension du fonctionnement simultané de tous
les organes du régulateur, nous commencerons par 1'étude séparée de la réa-
lisation de chacune des fonctions principales.
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a) Maintien 3 une valeur constante de la vitesse de rotation du mo-

teur Diesel (fig. II-35).

Le régulateur assure cette fonction en modifiant la quantité de gasoil
injectée de telle fagon que toute variation de la vitesse soit immédiatement
corrigée,

Les organes intervenant dans cette fonction du régulateur sont :
le mécanisme de commande et de contréle de la vitesse, le mécanisme
de compensation et le mécanisme d'injection.

Dans cette étude, nous supposons que la locomotive est en régime
de traction. Le conducteur a placé 1'accélérateur dans une position inter-
médiaire (cran 5). Le moteur Diesel tourne 2 la vitesse de 275 + 4 x 80 =
595 tr /min.

Le piston de commande de la vitesse est fixe car la position de 1'ac-
célérateur ne change pas (cran 5). (voir 4 d ci-dessus).

Le piston de commande des crémailléeres des injecteurs-pompes
se trouve dans une position intermédiaire entre les débits maximum et mi-
nimum de gasoil.

Sur la fig, II-35 les organes sont représentés dans leur position
d'équilibre. Les masselottes sont verticales. La valve-pilote obture la
lumitre de départ et d'arrivée d'huile du servo-moteur d'injection via le
mécanisme de compensation. Le piston de ce dernier organe se trouve au
centre de son cylindre.

Le plongeur de commande de la valve pilote est soumis aux efforts
suivants :

- de haut en bas: effort du ressort antagoniste des masselottes. Cet effort
s'exerce sur le plateau d'appui inférieur du ressort.

- de bas en haut: effort des masselottes appliqué au chemin de roulement
inférieur de la butée i billes. Cet effort a pour cause le mouvement de
rotation des masselottes (force centrifuge).

Lorsque ces effets sont égaux, leur résultante est nulle et le plon-
geur est maintenu en position d'équilibre.

Lorsque l'effort di aux masselottes varie, il y a déséquilibre. Pour
que cet effort varie, il faut que la force centrifuge varie: il faut donc une
variation de la vitesse de rotation du moteur.

Ces variations de vitesse sont provoquées par des variations de la
charge imposée au moteur. Nous verrons plus loin que toute modification
de débit de la génératrice principale entraine une variation de la charge.
Une augmentation de la charge provoque une diminution de la vitesse. Une
diminution de la charge provoque une augmentation de la vitesse.,
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Les explications qui suivent sont relatives au fonctionnement du ré-
gulateur dans le cas d'une diminution de la vitesse et du rétablissement
de celle-ci & sa valeur normale (fig. II-36).

Une augmentation de la charge du moteur Diesel provoque la dimi-
nution de sa vitesse de rotation.

La vitesse diminuant, la force centrifuge qui maintenait les masse-
lottes en équilibre diminue. Il en résulte que la poussée du ressort anta-
goniste devient prépondérante. Les masselottes se rapprochent du centre.
Le plongeur est poussé vers le bas, La valve-pilote de contrdle de 1'in-
jection descend et découvre la lumigre de départ de 1'huile vers le méca-
nisme de compensation.

L'huile sous pression venant des accumulateurs pousse le piston
flottant vers la droite. Ce déplacement engendre un certain volume., Ce
volume d'huile est envoyé au cylindre d'injection. Le piston d'injection
monte. Son action sur la timonerie des crémailléres provoque une aug-
mentation de consommation de combustible par le moteur.

Le déplacement du piston flottant vers la droite provoque la com-
pression du reseort de droite. Le ressort de gauche est détendu.

Les poussées des ressorts sur le piston étant inégales, il en résul-
te que les pressions d'huile de part et d'autre seront différentes. La pres-
sion de 1'huile 3 gauche du piston sera plus grande que celle qui régne a
droite. Celle-ci est 1a méme que celle qui régne dans le cylindre d'in-
jection,

La fig. II-36 représente le piston flottant bien au-del de sa posi-
tion médiane. La jupe de gauche découvre une lumigre qui donne acces 2
un conduit mettant les deux c6tés du piston flottant en communication. Dans
ces conditions, 1'huile venant des accumulateurs agit directement sur le
piston d'injection. Ce passage d'huile par le by-pass ne se produit que
dans le cas d'une brusque et importante variation de la vitesse. Dans ce
cas, le volume d'huile envoyé au cylindre d'injection est supérieur a celui
qui est engendré par le déplacement du piston flottant 2 partir de sa position
moyenne,

Le piston de compensation, solidaire du plongeur, s'est déplacé vers
le bas de 1la mé&me quantité que la valve pilote. La face supérieure du pis-
ton est en communication avec le compartiment de droite du cylindre de
compensation. La face inférieure communique avec le compartiment de
gauche. Comme la pression dans celui-ci est supérieure a celle de droite,
la poussée de 1l'huile sur la face inférieure du piston de compensation sera
supérieure a celle qui agit sur sa face supérieure., La résultante de ces
deux forces tendra donc a déplacer le plongeur vers le haut,

Entretemps, sous l'effet de 1'augmentation d'alimentation en gasoil,

la vitesse de rotation du moteur commence a augmenter. La force centrifuge
des masselottes s'accroit. A celle-ci s'ajoute l'effort de compensation, Ces
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deux forces s'ajoutent, Lorsque leur résultante devient supérieure 3 1'ef-
fort du ressort antagoniste, le plongeur remonte jusqu'a l'arrivée de la
valve-pilote a sa position médiane. Le départ d'huile vers le mécanisme
de compensation cesse, Le piston d'injection est stationnaire. A ce mo-
ment, le plongeur est en équilibre. Les forces qui le sollicitent sont les
suivantes :

- de bas en haut: force centrifuge des masselottes plus la force de compen-
sation,

- de haut en bas: force du reseort antagoniste des masselottes,

L'augmentation de l'injection est dosée de telle facon que le moteur
pourra tourner 2 sa vitesse primitive (275 + 4 x 80) tr/min , tout en en-
trainant une charge supérieure,

Le moteur n'a pas encore atteint la vitesse a laquelle il tournait
avant l'augmentation de la charge. Par l'augmentation de 1'injection, il
continue a accélérer. En conséquence, la poussée vers le haut due aux
masselottes augmente.

Sous 1'effet du déséquilibre de ses ressorts, le piston flottant revient
vers sa position moyenne. L'huile passe du compartiment de gauche dans
celui de droite par un by-pass étranglé par une valve 2 aiguille réglable.

De ce fait, les poussées s'exergant sur chacune des faces du piston de com-
pensation s'égalisent. C'est le réglage de 1'aiguille de compensation qui
déterminera le temps d'égalisation.

Ce temps est réglé de fagon a &tre égal 3 celui qué mettra le moteur
pour rétablir:sa vitesse primitive. Il en résulte que 1'augmentation de la
force centrifuge s'exercant de bas en haut sur le plongeur se fait en syn-
chronisme avec la diminution de la résultante des poussées appliquées a
chacune des faces du piston de compensation. Lorsque la résultante des
poussées sur le piston de compensation diminue, la force centrifuge des
masselottes s'accroit d'autant. L'équilibre du plongeur est donc constam-
ment maintenu jusqu'a l'annulation de la résultante de compensation. Par
conséquent, pendant ces opérations, le plongeur restant en équilibre main-
tient constamment la valve pilote en position moyenne.

Dans ces conditions, le moteur tourne A sa vitesse primitive
(275 + 4 x 80) tr/min en entrafnant une charge supérieure.

Les mouvements des organes du régulateur sont exagérés sur les
figures. En réalité, ils sont tr&s petits sur 1'appareil lui-méme.

Le lecteur est invité 3 considérer le fonctionnement des organes lors
d'une diminution de la charge (fig. II-37).

b) Etablissement 3 différentes valeurs de la vitesse de rotation du
moteur Diesel (fig. II-38).

Cette fonction est réalisée par la modification et le maintien 2 dif-
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férentes valeurs de la tension du ressort antagoniste des masselottes. Les
organes intervenant dans cette fonction du régulateur sont les solénoides,
le relais et ceux cités sous 4 e, La plaque triangulaire sur laquelle agis-
sent les noyaux des solénoides A, B et C est connectée au biti du régula-
teur par un support élastique - (lame d'acier). Elle peut ainsi prendre les
diverses positions que lui donneront les différentes combinaisons d'enfon-
cement des noyaux,

Le relais, la plaque triangulaire et le piston de commande de la
vitesse sont reliés entre eux par une timonerie représentée schématique-
ment,

Supposons que le moteur Diesel tourne a la vitesse constante de
515 tr/min (cran 4).

Provoquons le déplacement du point 'b'" de la tringle ''ac'' vers le
bas. Dans ce mouvement, ac pivote autour du point c, solidaire de f£d,
et a, se déplace vers le bas d'une quantité proportionnelle 3 1'abaissement
de b. Le plongeur du relais se déplace de la méme valeur que a. Le pis-
ton distributeur entrainé par le plongeur découvre sa lumigre circulaire,
L'huile sous pression venant des accumulateurs s'écoule sous débit inter-
mittent vers le cylindre de commande de la vitesse. Le piston de celui-ci
descend, entrainant la tringle hg. La tringle ie entrainée par g, pivote
autour de e. Le point f subit donc un déplacement vers le bas propor-
tionnel a celui de g. La tringle fd descend, entrainant le point c. Celui-ci
fait tourner ca autour de b. Le point a monte entrainant le plongeur. Le
piston distributeur remonte jusqu'au moment ol le passage d'huile vers le
piston de commande de la vitesse est obturé. A ce moment, les organes
sont arrétés.

En se déplacant vers le bas, le piston de commande de la vitesse
a provoqué la compression du ressort antagoniste des ma sselottes., Celles-ci
se sont rapprochées permettant au plongeur de descendre et & la valve-pilote
de laisser passer l'huile vers les mécanismes de compensation et d'injection,
L'alimentation en combustible augmente et la vitesse du moteur croit de fa-

~ 7z

¢on a rétablir 1'équilibre du dispositif de commande.

L'augmentation de la vitesse est proportionnelle a la quantité dont
le piston s'abaisse a cause de la construction spéciale du ressort antagonis-
te des masselottes,

Nous pouvons déduire de ce qui précede que l'augmentation de la
vitesse de rotation du moteur est proportionnelle au déplacement vers le
bas du point b ou du point a, donc aussi du plongeur du relais.

Par le méme raisnnnement, nous arriverions i montrer que la dimi-
nution de la vitesse est proportionnelle au déplacement du plongeur du relais
vers le haut.

La buselure tournante du relais peut se déplacer suivant son axe en
coulissant dans 1'alésage de son pignon de commande. Lorsque le solénoide D
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est excité, la buselure s'abaisse a fond. Ceci constitue aussi un mouve-

ment vers le haut du plongeur par rapport a la buselure et par conséquent
une tendance 2 la diminution de la vitesse,

Ce qui précede nous montre que les déplacements du piston de com-
mande de la vitesse sont proportionnels 3 ceux du point b.

La mise sous tension de chacun des solénoides correspond aux mo-
difications suivantes de Ia vitesse de rotation du moteur Diesel :

A+ 80tr/min
B + 320 tr/min
C+ 160 tr/min
D - 160 tr/min.

Chaque solénoide exerce une action différente sur le plongeur du
relais,

Le solénoide D enfonce la buselure de la quantité q. Ce déplace-
ment aura pour effet de diminuer la vitesse de rotation de 160 tr/min.

Le solénoide C excité enfonce le plongeur du relais de la quantité
q, ce qui produit une augmentation de la vitesse de 160 tr /min.

Les solénoides B et A excités prowquent respectivement 1'enfonce-
ment du plongeur des quantités 2 q et q/2 .

Les combinaisons de 1'excitation de ces solénoides permettent d'ar-
river 2 faire tourner le moteur Diesel & plusieurs régimes de vitesse.

La mise sous tension sélective est opérée par le conducteur en manoeu-
vrant 1l'accélérateur,

Le tableau qui suit indique la vitesse a laquelle tourne le moteur
pour chaque cran du controller.

Position de 1'accé- Solénoides sous tension Vitesse de rotation
1&€rateur en tr /min,
Stop D 0
IDLE - 275
1 - 275
2 A 355
3 C 435
4 A+ C 515
5 B+C+D 595
6 A+B+C+D 675
7 B+ C 755
8 A+B+C 835
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Considérons les organes du régulateur en position arrétée lorsque
le moteur Diesel tourne 2 515 tr/min. Le conducteur a placé l'accéléra-
teur au cran 4. Les bobinages des solénoides A et C sont sous tension.

Aumoment ou le conducteur place l'accélérateur au cran 5, les
solénoides B, C et D sont excités. Le solénolde A est désexcité et son
noyau remonte sous l'action du ressort antagoniste du plongeur du relais.
Le noyau du solénoide B est attiré a fond vers le bas. Le noyau de C garde
la mé&me position, Le noyau de D provoque l'enfoncement de la buselure
du relais.

Ces mouvements vont permettre a 1'huile sous pression des accu-
mulateurs de s'écouler en débit intermittent vers le piston de commande
de la vitesse. Celui-ci s'arrétera au moment ol son déplacement corres-
pondra 2 une augmentation de vitesse de 80 tr/min,

L'injection sera modifiée en conséquence par les organes décrits
ende......... de telle fagcon que le moteur tourne 2 la vitesse constante
de 595 tr/min,

En observant un tachymetre pendant l'opération précédente, on
constate que la vitesse passe de la valeur 515 a une valeur bien supé-
rieure 3 595 (630 t/m). Ce phénomene est dfi au fait que le ressort an-
tagoniste des masselottes est mis en charge assez brutalement lors du
passage des crans., L'écart des vitesses serait encore plus grand si le
débit d'huile vers le piston de commande de la vitesse n'était pas inter-
mittent. Cette pointe de vitesse ne se produit qu'au moment du passage a
un cran supérieur. Elle est plus importante lors des accélérations du
moteur a vide qu'en charge.

Lors d'une diminution commandée de la vitesse, l'huile s'écoule
du cylindre des vitesses 2 la réserve via la lumieére du piston distribu-
teur et le piston d'échappement.

Lorsque aucun solénoide n'egt excité, le moteur tourne au ralenti
(275 tr/min). A ce moment, tous les noyaux sont repoussés vers le haut,
La vitesse usuelle (cran 6) est ajustée par un écrou de réglage dont la ma-
noeuvre fait varier la position du point e, Le simple aspect de la figure
fait comprendre l'effet du réglage. Cette mise au point est effectuée lors
du réglage du régulateur.

En placant 1'accélérateur en position !'Stop’, le conducteur provo-
que l'excitation du solénolde D seul. Il en résulte la vidange du cylindre
de commande de la vitesse jusqu‘au moment ol l'extrémité supérieure de
la tige de guidage du piston (au niveau du point h) vient soulever 1'écrou d'ar-
rét. Celui-ci entrafne la valve pilote vers le haut. Il en résulte la vidange
immeédiate du cylindre d'injection et 1'arrét du moteur,

»

Le piston de commande de la vitesse est arrété dans sa course vers
le haut par une butée. Lorsque le moteur tourne au ralenti, celle-ci se
trouve 3 3/64" du piston. A ce moment, 1'écrou d'arrét se trouve 2 2/64'" de
l'extrémité de la tige. Il s'en suit que le plongeur du mécanisme de com-
mande de la vitesse sera toujours soulevé avant l'arrét du piston.
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c) Equilibrage des charges.

Pour chaque position de 1'accélérateur , le régulateur assure le
maintien d'une vitesse de rotation constante au moteur Diesel.

Pour chacune de ces vitesses, il existe une position bien déter-
minée et fixe du point J, en régime de traction ce point peut donc occu-
per 8 positions différentes et prédéterminées. Comme en régime établi,
le distributeur d'équilibre des charges est au centre. Il en résulte que
a chaque position du point J correspond une position du point 1,

Autrement dit, a chaque vitesse de rotation du moteur corres-
pond une valeur bien définie de l'injection,

Lorsque la locomotive est en régime de traction, la puissance
prend une valeur bien déterminée pour chaque position de 1'accélérateur.
C'est ainsi gue la puissance maximum n'est mise en jeu qu‘a la condi-
tion de placer 1'accélérateur au cran 8, Aux crans inférieurs, la puis-
sance prend des valeurs plus faibles.

Il existe donc pour chaque régime de la vitesse de rotation du
moteur une valeur correspondante de la puissance. Larsque le moteur
Diesel tourne a une certaine vitesse, l'injection prend automatiquement
une valeur prédéterminée capable d'assurer le développement de puis-
sance prévu et correspondant A cette vitesse de rotation, Cette valeur
de l'injection restera sensiblement constante tant que le moteur tourne-
ra a la vitesse précédente.

En régime de traction, le moteur Diesel est chargé par la géné-
ratrice principale. Afin que, pour chaque cran d'accélération, la puis-
sance mécanique demandée par la génératrice au moteur, reste égale 2
la valeur prédéterminée, le régulateur ajuste la valeur du courant cir-
culant dans 1'enroulement d'exci tation indépendante de la génératrice
principale. C'est par la variation de l'intensité de ce courant que la
puissance électrique fournie par la génératrice est maintenue constante
pour une position donnée de 1'accélérateur.

De cette fagon, la puissance électrique développée par la géné-
ratrice principale est toujours égale, au rendement pres, a la puissance
mécanique fournie par le vilebrequin du moteur Diesel. Pour chaque
position de 1'accélérateur, le mécanisme d'équilibrage des charges assu-
re donc la mise en jeu d'une puissance prédéterminée et maintient 1'éga-
lité entre les puissances électrique et mécanique par le contrdle des va-
leurs de 1'excitation de la génératrice principale et de 1'injection du
moteur Diesel.

Sur la fig. II-39 les différents organes du mécanisme sont repré-
sentés dans leur position au repos.

L'extrémité supérieure de la boutonnidre repose sur un pivot
solidaire du levier flottant '"J1" . Les points j et 1 sont reliés par des
tringles respectivement au piston de commande de la vitesse et au piston
d'injection,
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L'index solidaire de la tringle '""hg'" se déplace devant une échelle
d'indication de la vitesse. L'index placé sur la tringle "ml" se déplace
devant 1'échelle indiquant la longueur d'enfoncement des crémailléres
d'injection. Cette dernitre échelle est en réalité placée sur un secteur
mobile a l'extrémité du régulateur.

Dans 1'étude qui suit, nous supposons que la locomotive est en
régime de traction et que le conducteur a placé 1'accélérateur au cran 5,
Ces conditions sont les mémes que celles qui étaient posées au départ de
1'étude du maintien de la vitesse sous 5 a,

Le lecteur est invité a relire le paragraphe 5 a avant d'aborder
ce qui suit., En fin de cette explication, on aboutissait 2 la conclusion que
la vitesse primitive (595 tr/min) était rétablie et que le moteur entrainait
une surcharge. En fait, cette surcharge est, comme nous allons le voir,
supprimée par l'action du mécanisme d'équilibrage des charges.

Puisque la position de 1'accélérateur ne change pas, le point 'j"
-est pratiquement fixe.

De&s que (voir 5 a) le piston d'injection monte, afin de rétablir la
vitesse de rotation 3 sa valeur primitive, le point '1" monte. Puisque
j est fixe, k monte d'une quantité proportionnelle entrafnant le distri-
buteur. Les pistons découvrent chacun leur lumigre. Il en résulte que,
sous l'action de 1'huile sous pression venant du moteur Diesel, la palette
du servo-moteur du régulateur de charge tourne dans le sens horlogique.
Par conséquent, le porte-balais du régulateur de charge provoque, par
son déplacement, l'augmentation de la résistance du circuit d'excitation
indépendante de la génératrice principale. Il s'ensuit une diminution de
l'intensité du courant qui y circule. Comme cette excitation est concor-
dante, il en résulte une diminution du flux total mis en jeu dans les cir-
cuits magnétiques de la machine, ayant comme conséquence une diminu-
tion de la puissance électrique. La puissance mécanique demandée au
moteur par la génératrice principale diminue. La vitesse de rotation aug-
mente. Afin de rétablir la valeur de celle-ci & 595 tr/min, le mécanisme
décrit sous 5 a fait diminuer l'injection., Le point ] descend, entrafhant k,
Sous l'effet du ressort antagoniste qui 1'entrafne vers le bas, le distribu-
teur d'équilibrage des charges descend jusqu'a supprimer le départ de
l'huile de graissage du moteur vers le servo-moteur du régulateur de
charge. A ce moment, 1'équilibre est rétabli, L'injection a repris sa va-
leur initiale.

Dans ces conditions, le moteur Diesel tourne a la vitesse de 595 tr‘/min
en entrainant exactement la méme charge que celle qu'il avait avant la dimi-
nution de la vitesse dont il est question sous 5 a,

Ce qui précede nous montre que 1'équilibre entre les charges est

constamment maintenu, Toute variation de l'injection provoque une variation
de la puissance électrique de la génératrice principale,
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6. Conséquence de 1'étude des fonctions principales du régulateur Woodward.

Considérons les mouvements du levier flottant 'jlI'" lorsque la lo-
comotive est en régime de traction.

Lorsque le conducteur place l'accélérateur au cran 1, le moteur
Diesel tourne a 275 tr/min, L'index d'injection indique 1'68 comme lon-
gueur d'enfoncement des crémailléres. A ce moment, l'injection dans
chaque cylindre commence 2 4° avant le PMH et se termine au PMH,

Le conducteur porte progressivement l'accélérateur aux crans in-
termédiaires pour le placer finalement au cran 8, A ce moment, le mo-
teur tourne & 835 tr/min et 1'index d'injection indique 0, 96", Dans ces
conditions, 1l'injection commence & 24° avant le PMH et cesse au PMH.

A chaque avancement de 1'accélérateur, le levier flottant est sou-
mis 3 des mouvements qui lui sont transmis en ses extrémités '"j" et
"1" respectivement par les pistons de commande de la vitesse et d'in-
Jection, Le point j descend et le point 1 monte pendant que 1l'accéléra-
teur passe du cran 1 au cran 8. Immédiatement apres le passage d'un
cran, le distributeur d'équilibrage des charges quitte sa position moyenne.
Il y revient lorsque le servo-moteur hydraulique a, par son action sur la
résistance du circuit d'excitation, provoque le développement de la puis-
sance électrique correspondant 3 la nouvelle valeur de la vitesse de ro-
tation et de l'injection.

On peut donc dire que, en régime établi, le levier flottant tourne
autour du point k qui est pratiquement fixe,

Il en résulte que l'augmentation de 1'injection est proportionnelle
a l'augmentation de la vitesse. Le diagramme de la variation de la vitesse
en fonction de l'injection se présente donc sous la forme reprise i la
fig., II-40,

Comme le couple d'un moteur Diesel ne dépend que de 1'injection,
on peut dire qu'il est proportionnel a la vitesse de rotation. Le diagramme

de la vitesse en fonction du couple aura donc 1'allure indiquée 2 la fig, II-41.

On sait que la puissance mécanique s'exprime par la relation C. N,
qui est le produit du couple par la vitesse de rotation.

Nous avons donc la relation :
Puissance = Couple x Vitesse

Les considérations précédentes nous ont montré que le couple était
proportionnel a la vitesse, d'ol :

Couple = Vitesse x Constante

. . 2
et Puissance = (Vitesse)  x Constante
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En régime de traction, la puissance sera proportionnelle au carré
de la vitesse de rotation du moteur. D'ou 1'allure parabolique (fig. II-42)
qui représente la variation de la puissance fournie par le Diesel en fonc-
tion de la vitesse de rotation.

7. Fonctions secondaires du régulateur (fig. II-48).

Le régulateur comporte un mécanisme qui provoque l'arrét du mo-
teur deés que le graissage de celui-ci est compromis, soit par une résis-
tance anormale dans la tuyauterie d'aspiration de la pompe de graissage,
soit par une pression insuffisante aux endroits & graisser.

Ce mécanisme est relié: d'une part 2 un point éloigné du circuit
de graissage par le raccord (32), d'autre part, 2 la conduite d'aspiration
de la pompe 2 1'huile (33).

Influence d'une pression insuffisante dans le circuit de graissage.

La pression de graissage captée par le raccord (32) agit sur le
diaphragme (44) et repousse, vers la droite, le distributeur (34) qui,
dans cette position, établit la communication entre la face gauche du
piston (35) et le carter du régulateur.

Le diaphragme (44) est également soumis sur sa face droite, 2 la
pression qui régne en (14) au-dessus du piston de réglage de la vitesse.

Si la pression de graissage vient 2 tomber en-dessous de la limite
dangereuse, le diaphragme en se détendant sous 1'action de la pression
qui régne sur sa droite, entrafhe le distributeur (34) vers la gauche, éta-
blissant la communication entre les conduits (36) et (37) vers le fond du
cylindre dans lequel se meut le piston (35).

La pression de graissage minimum nécessaire pour maintenir le
diaphragme vers la droite est donc d'autant plus élevée que la pression
qui régne sur sa face droite est élevée, c.a d. que le régime de vitesse
est élevé,

C'est ainsi que :

- au ralenti, la pression de graissage minimum nécessaire est 6 psi
(0,42 kg/cm2) ;

- 2 pleine vitesse, la pression de graissage minimum nécessaire est 20 psi
(1,4 kg/cm?2).

Au-dessous de cette pression, le mécanisme d'arrét automatique
est déclenché comme suit :

Le conduit (36) est en liaison avec le circuit d'huile sous pression
fournie par les accumulateurs,
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Ainsi, le piston (35) est soumis 2 l'action de cette huile sous pres-
sion, des que le distributeur (34) est attiré vers la gauche.

Cette action se produit de deux fagons distinctes, selon le régime
de vitesse du moteur.

Aux faibles régimes de vitesse.

(dans le cas de moteurs EMD pour les crans 1 et 2 de I'accélérateur).

Le passage direct de 1'huile sous pression dans le conduit (36)
est intercepté par la valve (38) qui reste fermée.

L'huile doit passer, dans ce cas, par un dispositif retardateur
combiné avec la buselure tournante (10) de la valve pilote (8). Ce dispo-
sitif ne permet qu'un passage intermittent de 1'huile, chaque fois que, a
chaque tour, les orifices de la buselure tournante (10) et du manchon fixe
(39) se trouvent en regard. De plus, la section de passage du manchon
fixe (39) au conduit (36) est réglable. On réalise ce réglage en modifiant
le recouvrement des orifices du conduit (36) d'une part et du manchon (39)
d'autre part, en faisant tourner celui-ci autour de son axe et en 1'immo-
bilisant dans la position désirée.

On réalise ainsi une alimentation lente du cylindre dans lequel se
meut le piston (35).

Par un réglage correct de la position du manchon (39) on arrive 2
réaliser le remplissage de ce cylindre en 35 3 45",

Aux régimes normaux de vitesse.

(dans le cas des moteurs EMD, pour les crans 3 2 8).

Le passage direct de 1'huile sous pression dans le conduite (36)
est possible grice 3 l'ouverture de la soupape de by-pass (38) (dans les
moteurs EMD, cette ouverture est commandée par l'abaissement de la
plaque triangulaire. (7).

Le remplissage du cylindre du piston (35) est ainsi réalisé en
quelques secondes.

Dans les deux cas, les conséquences de l'arrivée d'huile sur la
face gauche du piston (35) sont :

a) le déplacement du piston (35) vers la droite;

b) la vidange de l'espace (14) via les conduits (40) et (41) vers le carter
du régulateur;

c) la manoeuvre de l'interrupteur (42) du circuit d'alarme.

I1 en résulte l'arrét du moteur, par suite du soulevement de la tige

de la valve-pilote dfinjection (4) au contact du guide du piston de réglage
de vitesse avec la butée (21).
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Lorsque le moteur est aux régimes normaux de vitesse, cet arrét
se produit immédiatement apres que s'est marquée la défaillance du grais-
sage (voir en (2) ci-dessus),

Lorsque le moteur est aux faibles régimes de vitesse, cet arrét
se produit dans un délai de 35 a 45" aprés que s'est marquée la défaillan-
ce du graissage. On évite ainsi un arrét intempestif lors de la mise
en régime du moteur (voir en (1) ci-dessus).

Influence d'une résistance anormale, dans le circuit d'aspiration de la
pompe de graissage.

Toute résistance anormale a l'aspiration de 1'huile se traduit par
une déformation du diaphragme (45) vers le droite. Cette déformation a
une action sur la bille (46) qui est une soupape 2 double sidge, appuyée
normalement sur son siege de G par l'action de la pression de graissage
captée en (32),

Le poussoir (47) solidaire du diaphragme (45) décolle la bille (46)
de son siége de G et vient 1'appuyer sur son sidge de D, La communica-
tion est aussi coupée entre le raccord (32) et la face G du diaphragme (44).
Cette face se met 3 la pression d'aspiration (33). Le diaphragme (44) se
déplace vers la G et le dispositif de sécurité fonctionne comme le cas
d'un manque de pression de graissage. Ce dispositif de sécurité est
réglé pour fonctionner des que le vide dans le conduit d'aspiration dépas-
se 16 & 20 pouces de mercure (0,53 2 0,67 kg/cm2),

Dispositif d'anti-blocage (fig. II-49),

Au cas ou, lors d'un déclenchement du piston d'arrét provoquant
la sortie du plongeur, le personnel voudrait maintenir ce plongeur enfoncé
afin de continuer la route, un dispositif spécial, monté A l'intérieur du
plongeur ouvre plus grand le retour d'huile du servo de contrdle des vi-
tesses vers le carter du régulateur empéchant ainsi toute fraude.

Influence du régulateur de charge sur les caractéristiques de la génératrice

principale.

1. Réalisation des caractéristiques externes équipuissantes de la généra-
trice principale (fig. II-43).

Considérons une locomotive en régime de traction et supposons que
le conducteur ait placé 1'accélérateur en une position intermédiaire (cran 5
par exemple).

La génératrice principale, entrainée par le moteur, tourne 2 la
vitesse de 595 tr/min,

Le régulateur maintient cette vitesse constante. Le régulateur de

charge, de son c6té, ajuste 1'intensité du courant dans le circuit d'excita-
tion indépendante de la génératrice principale a une valeur telle que la
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puissance prédéterminée (pour le cran 5) soit effectivement développée
(voir diagramme P = f(N).

Dans ces conditions, la tension aux bornes de la génératrice prin-
cipale est U volts et le courant débité dans les moteurs de traction est
I amperes.,

Pour la vitesse de rotation de 595 tr/min, la caractéristique ex-
terne de la génératrice principale résultant des excitations dépendantes
est de la forme AB. Elle est fortement tombante. C'est la caractéris-
tique en charge d'une génératrice 4 excitation compound-discordante.
L'enroulement d'excitation indépendante produisant un flux concordant,
le point de fonctionnement de la génératrice principale dans les condi-
tions définies ci-dessus se situera en C. La tension aux bornes de la
génératrice principale vaut V = O D volts, et le courant débité I = O E
amperes,

La tension aux bornes résulte de la somme des tensions données
par les excitations dépendantes de la génératrice principale (E F) et de
celle donnée par l'excitation indépendante (F C). On a :

U=EF+4+FC,

La puissance débitée par la génératrice principale a comme va-
leur:

P=UI=0DxOE = surface du rectangle ODCE.

Supposons que pour une raison quelconque (augmentation de la
résistance a la traction) la vitesse du train vienne a diminuer.

I1 en résulte une augmentation du courant débité par la génératrice
principale,.

Le point C se déplace vers la droite et parallelement 3 la carac-
téristique A B car les excitations dépendantes de la génératrice princi-
pale sont influencées directement par les variations du débit. Lorsque
le point C atteint sa nouvelle position C, , le courant débité vaut
OE, = 11 et la tension aux bornes U1 = E1 C1 .

Celle-ci se décompose comme suit :

U1 =E1]:7‘1 +F1

C1
La tension donnée par l'excitation indépendante est telle que :
C1 F1 = CF
L'intensité du courant d'excitation indépendante n'a donc pas varié.

Dans ces conditions, la puissance aux bornes de la génératrice
principale vaut P1 = U1 I1 = surface du rectangle O D1 C1 E1 .
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Les constructions de la fig. II-43 montrent clairement que la sur-
face OD ClEl est plus grande que la surface ODCE, La différence entre
les deux surfaces est représentée par le rectangle chlcllDi .

Lorsque le courant débité par la génératrice principale passe de
la valeur I a la valeur I, , la puissance aux bornes augmente de la valeur
représentée a 1'échelle du graphique par le rectangle D1C1C'1D'1 .

L'augmentation de la puissance électrique provoque une augmenta-
tion de la puissance mécanique demandée par la génératrice au moteur
Diesel. Le moteur est surchargé, sa vitesse de rotation diminue. Le
mécanisme de maintien de la vitesse agit comme expliqué sous 5 a. L'in-
jection augmente. En conséquence, le distributeur du mécanisme d'équi-
librage des charges monte provoquant par l'intermédiaire du régulateur
de charge l'augmentation de la résistance du circuit d'excitation indépen-
dante de la génératrice principale.

Sur la fig, II-43 le point C, descend jusqu'en C'1 . A ce moment

le distributeur d'équilibrage des c]ha,rges est revenu en position moyen-
ne (voir 5 a). Le point C| est tel que la puissance Uj I} développée a ce
moment soit égale a U1, Le point C! est le point de fonctionnement de

la génératrice principale pour la vitesse de rotation de 595 tr/min et
pour un débit de L A

Pour le moteur Diesel, le régime au point C', est exactement le
méme qu'en C : la vitesse de rotation et l'injection sont les mémes,

Pour la génératrice, les puissances débitées en C', et en C sont
égales mais elles résultent des produits d'éléments qui - ~ ont varié en
sens contraire. En C', la tension aux bornes est plus faible et le courant
débité est plus grand qu'en C. L'égalité U1l = Ul I est cependant main-
tenu,

En considérant d'autres augmentations de courant a partir du point
C'l, nous trouverions d'autres points C“2 ) C'3 ) C'4 veo. tels que :

- 1 1 — t 1 - t ! - IT! !

UI—UII1 -UZIZ—U3I3—U4I4.,...
Ces points se trouvent tous sur la courbe d'équation U I = Constante.

C'est 1'hyperbole équilatere dont les asymptotes sont les axes des coor-

données et qui passe par le point de départ C. Cette courbe a 1' allure

AlBl L]

Dans la zone de droite de la courbe, les choses ne se passent pas
exactement comme ci-dessus.

Supposons que le point de fonctionnement de la génératrice se situe

en C,. Pour les mémes raisons que précédemment, le courant I, augmente
et prend la valeur I_;3 .
Le point C3 est tel que FZCZ = F3C3. Le point C3 se trouve en-

dessous de l'hyperbole. La génératrice développe moins de puissance en
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C; qu'en C, '(rectangle D', C'; C, D3),
Le moteur Diesel est déchargé d'autant. Sa vitesse de rotation aug-
mente. L'injection diminue. Le distributeur du mécanisme d’'équilibrage
des charges descend, provoquant la rotation du régulateur de charge vers
une augmentation d'excitation. Il en résultera la montée du point C3 jusqu'en
C'3 situé sur l'hyperbole.
Le lecteur est invité, i titre d'exercice, a considérer des diminu-
tions du courant débité par la génératrice principale. Il constatera que,
dans la zone de gauche, le moteur Diesel est déchargé et qu'il est surchar-
gé dans la zone de droite.

La caractéristique externe de la génératrice principale tournant a
la vitesse de 595 tr/min est donc de la forme A, B, , Comme le moteur
Diesel tourne a 8 régimes différents de vitesse, la génératrice princi-
pale aura 8 caractéristiques externes de la forme AIBl .

2. Courbe de réglage de la génératrice principale (fig. II-44).

La courbe de réglage de la génératrice principale pour une vitesse
de rotation déterminée est celle qui donne la variation de 1'intensité du
courant dans le circuit d'excitation indépendante en fonciion du courant
débité.

L'allure de cette courbe peut &tre déduite du diagramme (fig.II-43),
En effet, il suffit de porter sur un graphique les différentes valeurs C F ,

C', F C F C'3 3 “e+..... et ordonnées correspondantes aux courants

débités par la. génératrice principale soient I Il’ I2 s 13 cee

Cette courbe a une allure en V (fig. 1I-44). Celle que représente
le graphique est établie par des augmentations du courant débité par la
génératrice principale.

Dans la zone de gauche, l'augmentation du courant provoque des
surcharges du moteur Diesel. Le régulateur Woodward réagit en soulevant
le distributeur d'équilibrage des charges. Le servo-moteur du régulateur
de charge tourne dans le sens horlogique et provoque la diminution de 1l'in-
tensité du courant d'excitation (fig. II-45).

Dans la zone de droite, l'augmentation de 1'intensité du courant de
débit provoque la rotation du servo-moteur hydraulique dans le sens anti-
horlogique. Le courant d'excitation augmente (fig. I1I-46).

Cette courbe de réglage est celle qui correspond a la vitesse de
595 tr/min (cran 5). La génératrice principale posséde une famille de 8

courbes de réglage semblables a celle-ci.

3. Synthése des variables de fonctionnement.

Afin de faire apparaftre, de facon simultanée, les actions du régu-
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lateur Woodward et du régulateur de charge sur les différentes variables
de fonctionnement d'une locomotive en régime de traction, les courbes
donnant les variations de ces éléments en fonction du courant débité par
la génératrice principale sont tracées sur le graphique (fig. 1I-47).

Seul 1'axe des abscisses est gradué en amperes. Pour la facilité
du tracé des courbes, l'axe des ordonnées n'est pas gradué. Les origines
de ces diagrammes ne sont pas situées sur 1'axe des abscisses.

Les mesures ont été faites sur 1'une des 2 locomotives remorquant
un train de 1750 T. et abordant une rampe de + 13 °/°° , l'accélérateur
étant placé au cran 4.

La courbe V représente la variation de la vitesse du train en fonc-
tion du courant débité par la G.P. Lors de 1l'abordage de la rampe, le
courant débité vaut 762 A, La dernidre lecture faite indique un courant
de 1800 A. Pendant cette augmentation d'intensité, la vitesse du train
est passée de 50 km/h 3 10 km/h,

La courbe VI indique la variation de la tension aux bornes de la
G.P. Celle-ci diminue au fur et 2 mesure de 'augmentation de 1'intensité
du courant débité (voir la caractéristique en charge de la G. P, ) (fig.I1I-43),

La courbe I représente la variation de 1l'injection en fonction du
courant de débit de la G. P. C'est une droite pratiquement parallele a
I'axe des abscisses. L'injection ne varie donc pas lorsque le conducteur
ne modifie pas la position de 1'accélérateur. La longueur d'enfoncement
des crémailleres vaut 1'3,

La courbe II représente la variation de la vitesse de rotation du
moteur Diesel en fonction du courant de débit de 1a G. P. C'est une droite
paralli2le a l'axe des abscisses. La vitesse est maintenue par le régula-
teur Woodward 3 la valeur constante de 515 tr/min,

La courbe III droite paralltle a 1'axe des abscisses représente la
variation de la puissance aux bornes de la G, P. en fonction du courant dé-
bité. La valeur de la puissance ne change pas. Ceci pouvait &tre prévu,
En effet, la vitesse de rotation du moteur Diesel (cran 4) et l'injection
sont constantes.

La courbe IV est celle de réglage de la G, P. pour la vitesse de
rotation de 515 tr/min (cran 4), Dans la branche descendante de la courbe
(gauche), 1'augmentation du débit de la G. P. provoque des surcharges au
moteur Diesel. L'inverse se produit dans la branche montante (droite).
Les mouvements du régulateur de charge sont schématisés pour chacune
des branches de la caractéristique. Le courant d'excitation est minimum
pour un courant de débit un peu inférieur 2 1200 A, C'est a ce moment
que le sens de rotation du régulateur de charge change.

4, Dispositif de retour rapide 3 l'excitation minimum (fig. II-56).

Dans divers cas (transition, patinage, etc... ), il est nécessaire de
réaliser automatiquement le retour au minimum d'excitation de la G. P.
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Cette manoeuvre est commandée par l'action du solénoide O, Lors-
qu'il est excité, son poussoir enfonce le double piston plongeur (29) dans
sa buselure, ce qui permet a l'huile sous pression enfermée entre les 2
corps du piston plongeur daccéder au cylindre (30) sous le piston (31).
Celui-ci en se soulevant, atteint la butée du ressort (28) qu'il comprime
et entraine dans sa course ascendante la valve-pilote (27) du régulateur
de charge. Par ce mouvement, 1l'huile sous pression est admise dans le
régulateur de charge sur la face G de la palette mobile tandis que la face
opposée est mise en communication avec le carter. Le bras du régulateur
est ainsi entrainé de la position de champ maximum vers la position du
champ minimum.,

G. Positions caractéristiques du régulateur.

Les fig. II-50 a II-56 représentent schématiquement les régula-
teurs Woodward et de charge, ainsi que les liaisons existant entre le pre-
mier et le moteur Diesel.

A la lumiere de 1'étude qui précede, le lecteur peut se rendre comp-
te du fonctionnement au premier coup d'oeil. Nous allons cependant passer
sommairement chacun de ces schémas en revue.

1. Moteur Diesel 3 l'arrét (fig. II-50).

La pompe 2 huile du régulateur ne tourne pas. L'huile n'est sous
mression dans aucune partie du régulateur Woodward. Il en est de méme
du régulateur de charge car les pompes 2 huile du moteur Diesel ne tour-
nent pas.

Le plongeur du relais de commande de la vitesse assure la mise
en communication de la chambre (14) avec la réserve d'huile. 11 en résulte
un soulévement de la valve pilote (2) par 1'écrou d'arrét (21). Le méca-
nisme de compensation et le servo-moteur d'injection sont en communi-
cation avec la réserve d'huile.

L'index de la vitesse se trouve en face du repere "STOP", Celui
d'injection en face de l'indication 1''96.

Le régulateur de charge se trouve 2 l'excitation minimum car,
lors de la mise a l'arrét du moteur Diesel, le solénoide 0 était sous ten-

sion,

2. Moteur Diesel tournant au ralenti et & vide (fig. II-51).

Dans cette situation, 1'accélérateur est en position "IDLE'", Aucun
des solénoldes A, B, C ou D n'est sous tension, Seul, le solénolde 0 est
excité, provoquant ainsi 1'élimination du mécanisme d'équilibrage des
charges.

Le régulateur de charge est en position d'excitation minimum. L'in-
dex de vitesse est en face de "IDLE'". Celui d'injection en face du resp. 1"79,
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3. Locomotive en régime de traction - Accélérateur au cranl (fig. II-52).

Dans ces conditions, le moteur Diesel tourne au ralenti (275 tr/min).
Le solénolde '"0'" n'est pas sous tension. Il en résulte que le mécanisme
d'équilibrage des charges est en service. Ceci est d'ailleurs normal puis-
que la génératrice principale débite dans les moteurs de traction.

L'index de vitesse se trouve sur IDLE, Cet élément ajouté a celui
du centrage du distributeur d'équilibrage des charges assure au levier
flottant (23) une position telle que 1'index d'injection se trouve en face du
rep. 168,

Le fait que le distributeur (25) occupe sa position moyenne indique
que le courant débité par la génératrice principale ne varie pas. Des qu'il
variera, le mécanisme d'équilibrage provoquera 1'égalisation des puis-
sances (Pm et Pe) en modifiant la position du bras du régulateur de charge.

4, Locomotive en régime de traction au cran 4 (fig. II-53),

Les solénoldes A et C sont alimentés., Le moteur Diesel tourne a
515 tr/min. L'index de vitesse se trouve en une position intermédiaire
entre IDLE et FULL-SPEED,

L'augmentation du courant débité par la génératrice principale a
provoqué une augmentation de la charge imposée au moteur Diesel. Les
masselottes se rapprochent et le distributeur (27) est soulevé provoquant
ainsi une diminution de la puissance imposée par la génératrice principa-
le au Diesel.

Le fonctionnement du mécanisme serait le méme lors d'une dimi-
nution du courant de débit dans la zone opposée du graphique (U, I).

5. Locomotive en régime de traction au cran 8.

L'index d'injection indique 0''92 (pleine puissance).

6. Manque de pression d'huile - Cran 4 (fig. II-54).

A ce régime de vitesse, la plaque triangulaire provoque l'ouvertu-
re par la soupape (38) de la conduite d'alimentation en huile du mécanisme
de protection contre le manque de pression d'huile.

Le moteur Diesel s'arréte en quelques secondes car le recul:du
piston (35) se fait trés rapidement (débit d'huile constant ). Les masse-

lottes, brusquement déchargées, s'écartent.

7. Manque de pression d'huile - Cran 1 (fig. II-56).

La figure montre les mouvements des organes au cas ou le manque
de pression d'huile survient lorsque la locomotive est en traction, le mo-
teur Diesel tournant au ralenti.
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La plaque triangulaire n'étant pas abaissée (aucun solénoide n'est
alimenté), la soupape (38) ferme le by-pass et 1'écoulement d'huile sous
pression vers le piston (35) est intermittent. Celui-ci recule par consé-
quent lentement. L'arrét du moteur Diesel est obtenu apres un délai de
35 a 40",

Dans les deux cas (6 et 7), l'interrupteur LLOS ferme le circuit
des lampes de signalisation (jaunes).

8. ORS excité (fig. II-56).

La locomotive est en régime de traction. L'accélérateur est au
cran 4. L'excitation de ORS provoque le départ du bras du régulateur
de charge vers l'excitation minimum. Le moteur Diesel, brusquement
déchargé, tend & augmenter de vitesse et les masselottes s'écartent,
provoquant la diminution de 1l'injection. L'index se déplace vers la
valeur 179, L'index des vitesses garde la position qu'il occupait avant
l'excitation de "O",

H, Résumé des fonctions du régulateur.

Les fonctions du régulateur Woodward et du régulateur de charge
se résument de la fagcon suivante :

a) Fonctions principales.

1. Equilibre des puissances.

Lorsque la locomotive est en régime de traction, le régulateur
Woodward et le régulateur de charge assurent un équilibre constant en-
tre la puissance mécanique développée par le moteur Diesel et la puis-
sance électrique mise en jeu dans la transmission.

2. Détermination de la valeur de la puissance.

Pour une position donnée de l'accélérateur, le régulateur Woodward
et le régulateur de charge établissent et maintiennent dans la zone d'ac-
tion de celui-ci la puissance mise en jeu 2 une valeur prédéterminée et
constante. La valeur minimum correspond & la position I de 1'accéléra-
teur et la valeur maximum, 2 la position 8,

3, Vitesse de rotation du moteur Diesel.

Pour une position donnée de 1'accélérateur, le régulateur Wood-
ward assure 1'établissement et le maintien 2 une valeur constante de la
vitesse de rotation du moteur Diesel.

La vitesse de ralenti correspond aux positions IDLE et I de
1'accélérateur.

La vitesse maximum correspond 2 la position 8.
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b) Fonctions secondaires,

1. Protection du moteur Diesel contre toute déficience du circuit de grais-

sage.

Le dispositif de protection est inclus au régulateur Woodward, Il a
pour effet d'arréter le moteur Diesel lorsque la pression d'huile est trop
faible ou que la dépression a 1'entrée de la pompe de circulation d'huile est
trop grande.

2. Diminution de 1'excitation de la génératrice principale,

Dans certains cas, normaux et anormaux de fonctionnement de la
transmission électrique et du moteur Diesel, un dispositif inclus au ré-
gulateur Woodward provoque le déplacement rapide du régulateur de charge
vers la position d'excitation minimum,

I. Graissage du moteur (fig. II-57).

Le graissage du moteur est assuré par de l‘huile sous pression,
Le systeme de graissage se compose des trois circuits distincts @

- le circuit de filtration et de réfrigération (circulation);

- le circuit de graissage proprement dit;
- le circuit de refroidissement des pistons.

1. Le circuit de filtration et de réfrigération.

L'huile est aspirée dans la réserve située 2 la partie inférieure du
moteur. Par un tuyau plongeant dans une fontaine (1), la pompe de circu-
lation (3) aspire 1'huile via un filtre métallique & grosses mailles (2).
Celui-ci se trouve dans le compartiment fermé par le couvercle carré
dans la bofte a filtres placée du c6té avant-droit du moteur,

Lorsque le moteur tourne a sa vitesse maximum, la pompe de cir-
culation débite 720 litres par minute. Cette pompe refoule 1'huile vers le
réfrigérant d'huile (5), Celui-ci est du type 2 tubes d'eau. L'huile y cede
ses calories 2 l'eau de refroidissement du moteur diesel. A la sortie du
réfrigérant, 1'huile pénetre dans le filtre '"Michiana'' (4). Celui-ci se com-
pose de quatre éléments en tissu de forme cylindrique et disposés horizon-
talement par groupes de deux. L'huile y circule de l'extérieur vers 1'inté-
rieur. La cuve cylindrique (4) contenant les filtres "Michiana'' est divisée
en deux compartiments. L'huile y entre par le compartiment de droite et
en sort par celui de gauche. Pour passer d'un compartiement a l'autre,
1'huile traverse les éléments filtrants par leur tube central et la soupape
by-pass (14). Celle-ci établit une communication directe entre les deux
chambres de la cuve. L'huile passant par les by-pass n'est donc pas fil-
trée par les éléments en tissu.

Du "Michiana'' , 1'huile pénetre dans le compartiment (6) de la boite
3 filtre. L3, elle traverse deux cartouches filtrantes métalliques a fines
mailles,
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La fig. II-57 montre également une conduite de tres faible section
(12) de désaération sur laquelle est branché un robinet (13) & pointeau qui
permet le prélevement des échantillons,

Un by-pass (16) avec voyant combiné (17) connecte la conduite de
refoulement de la pompe (3) & celle d'entrée du compartiment (6) de la
bofte a filtre; il permet de dériver une partie de 1'huile en cas d'obstruc-
tion dans le filtre "Michiana" ou en cas de surpression,

2, Le circuit de graissage.

Apres filtration en (6), 1'huile est aspirée par les pompes (7) et
(8) appelées respectivement pompe de graissage et pompe 3 huile de re-
froidissement des pistons. Ces pompes contenues dans le méme carter
sont comme la pompe (3) du type 4 engrenages.

La pompe (7) débite 409 litres par minute 3 la vitesse de rotation
maximum, Cette pompe refoule 1'huile dans la rampe principale (10)
située dans le V du carter (fig. II-6). A l'entrée de celle-ci est monté
un by-pass (11) qui laisse retourner l'huile dans la réserve lorsque sa
pression tend 2 dépasser 3,5 kg/cm2. Partant de la rampe principale,
des conduits auxiliaires assurent 1'alimentation en huile des paliers du
vilebrequin., Par des conduits intérieurs a celui-ci, 1'huile est amenée
aux tétes de bielles. Les engrenages de l'avant du moteur sont graissés
par de l'huile prélevée au palier (n° 1) du vilebrequin,

De l'extrémité de la rampe principale partent des conduits de
graissage pour les engrenages de l'arriére du moteur, C'est de ce c6té
que l'huile venant de la rampe principale est admise au centre des ar-
bres a cames pour graisser le mécanisme de la culbuterie et alimenter
les rattrapeurs du jeu. L‘huile de graissage de la culbuterie retourne
a la réserve par des tuyaux traversant la bofte 2 air (fig. II-6).

Sur la conduite d'arrivée de 1'huile les arbres & cames (extrémité
de la rampe principale) sont réalisés les branchements allant au manome-
tre de pression d'huile et 2 1'appareil de protection contre le manque de
pression d'huile inclus au régulateur Woodward.

3. Le circuit de refroidissement.

La pompe (8) aspirant 1'huile 2 la sortie des filtres métalliques (6)
peut débiter 170 litres par minute 3 sa vitesse de rotation maximum, Cette
pompe refoule 1'huile par la conduite (9) dans deux rampes paralltles 2 la
rampe principale et allant de 1'avant jusqu'a l'arriére du moteur., En face
de chaque cylindre (fig. II-6) une dérivation auxiliaire est faite sur la ram-
pe. Le tuyau partant de la rampe se prolonge jusqu'a la base de la chemise.
Son extrémité est parallele a 1'axe du cylindre et vient se placer dans un
logement pratiqué dans le porte-piston lorsque celui-ci arrive au point mort
bas. L'huile est dirigée par un conduit oblique vers les nervures de la téte
de piston pour le refroidir et assurer sa rotation. Elle graisse également
le pied de bielle et les surfaces de pivotement du piston sur le porte piston,
apres quoi, elle retombe dans la réserve, par deux trous diamétralement
opposés forés dans le porte-piston.
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4., Pressions d'huile dans le circuit de graissage.

Valeur normale 3 835 tr/min 2,523 kg/cm2
Valeur minimum 3 835 tr/min 1,4 kg/cm2
Valeur normale 4275 tr/min 1 31,8 kg/cm2
Valeur minimum 2 275 tr/min 0,4 kg/cm2

Si, accidentellement, la pression d'huile descend & une valeur
dangereuse, le régulateur provoque l'arrét du moteur (voir F -7. ). A
ce moment, un bouton sort de la paroi avant du régulateur d'une longueur
de 10 mm. Une bande rouge est visible 3 la périphérie du bouton. Celui-
ci doit &tre enfoncé avant de relancer le moteur.

5. Niveau de 1'huile.

Ce niveau se mesure a chaud, lorsque le moteur tourne au ralenti,
au moyen de la jauge prévue 2 cet effet. Celle-ci porte les inscriptions
"LOW" (BAS) et "FULL" (plein). Le niveau doit 8tre compris entre les
deux reperes. Il doit &tre mesuré lorsque le moteur tourne car si celui-ci
est a I'arrét, l'huile contenue dans les boftes 3 filtres et le réfrigérant
s'écoule dans la réserve et le niveau marqué i la jauge est trop élevé (de
90 mm),

6. Ajoute et vidange d'huile,

Les ajoutes d'huile se font par l'orifice découvert en enlevant le
couvercle carré se trouvant sur le compartiment 2 de la bofte i filtres.
Ces ajoutes peuvent se faire sans danger lorsque le moteur tourne. Par
contre, l'enlévement du cavalier de blocage des deux éléments contenus
dans le compartiment 6 ne peut pas se faire quand le moteur tourne: il y
a danger de projection d'huile chaude,

La vidange du circuit de graissage se fait par un tuyau branché 3
la base de la fontaine d'aspiration de la pompe 3.

J. Circuit de refroidissement (fig. II-58).

Le moteur Diesel est refroidi par 1'eau. Les t&tes des pistons
sont refroidies par de 1'huile de graissage.

1. Circuit principal.

C'est le circuit proprement dit de refroidissement du moteur, Il
est schématisé a la fig, II-58,

La circulation de 1'eau est forcée par deux pompes centrifuges si-
tuées a l'avant du moteur (fig, I1I-1)., Ces pompes sont commandées par
engrenages a partir du vilebrequin., Elles sont montées en charge : le ré-
servoir d'expansion (9) du circuit est surélevé et r accordé i 1'aspiration

des pompes., Chacune d'elles refoule l'eau dans la rampe principale située
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parallélement au vilebrequin de chaque c&té de la boite 2 air (fig. II-6),
Afin de simplifier le schéma du circuit, une seule pompe et une seule ram-
pe y sont représentées.

En face de chaque chemise, une prise d'eau est faite sur la rampe
principale (2) (fig. II-59). On peut voir 2 la fig. II-58 et fig. II-6, le chemin
suivi par 1l'eau depuis la rampe principale jusqu'a la sortie du moteur.
L'eau venant de la rampe principale péndtre a la partie inférieure de la
chambre d'eau de la chemise. Un déflecteur monté 3 1'entrée détourne
l'eau et l'empéche de frapper directement la paroi de la chemise - fig, II- 59,
Elle en sort par des orifices communiquant avec la chambre d'eau de la
culasse, A la sortie de celle-ci, 1'eau est déversée dans un conduit axial
(3) du moteur entourant les conduits d'amenée des gaz brilés aux collec-
teurs d'échappement.

A l'arriere du moteur, le conduit central se termine par deux
tuyaux de forte section. Chacun de ces passages d'eau aboutit & 1'extré-
mité d'une rangée de radiateurs de refroidissement (4), muni d'un tuyau
de désaération (18), Le schéma (fig. II-58) ne représente qu'une rangée
de radiateurs et un seul conduit d'arrivée d'eau. L'eau parcourant les
radiateurs en série, de l'arridre vers l'avant, céde ses calories 2 1'air
de refroidissement traversant les radiateurs  l'appel des ventilateurs (5)
situés au-dessus. A la sortie des radiateurs, l'eau péneétre dans le vase
d'expansion (9) contenant 3 sa partie inférieure le réfrigérant d'huile (6).
De 13, l'eau retourne aux pompes 3 eau.

2, Circuits auxiliaires.

a) Circuit des thermostats.

C'est le circuit de contrdle de la température de 1l'eau, L'eau de
circulation est prélevée par une tuyauterie de faible diametre 3 1'avant du
conduit central (3). L'eau traverse le réservoir (7) contenant les bulbes
des thermostats. La sortie d'eau du réservoir (7) aboutit dans le vase
d'expansion (9). Les bulbes des thermostats sont donc influencés par de
l'eau sortant du moteur : c'est ici que la température de 1'eau atteint sa
valeur la plus élevée.

La figure II-60 montre la disposition en plan des deux ventilateurs
par rapport aux radiateurs. Chaque ventilateur est accouplé directement 2
l'induit d'un moteur triphasé & cage, mis en marche 3 l'intervention des
thermostats qui commandent des contacteurs triphasés situés dans les cir-
cuits d'alimentation des moteurs. Le courant d'alimentation des moteurs
est fourni par un alternateur incorporé 2 la génératrice principale. La
vitesse du rotor de 1'alternateur est la méme que celle du vilebrequin,
La fréquence de la tension triphasée engendrée est donc proportionnelle
a la vitesse de rotation du moteur Diesel. Il en résulte que la vitesse des
ventilateurs est proportionnelle 2 celle du moteur Diesel et par conséquent
a sa charge, Lorsque le régime de ce dernier varie, la vitesse des ven-
tilateurs varie dans la mé&me proportion, La puissance de ventilation est
donc automatiquement adaptée aux variatinns de la charge du moteur et
du débit des pompes a eau.
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Les ventilateurs tournent dans le sens horlogique pour un observa-
teur placé a l'extérieur de la locomotive et regardant le toit, Ils sont
situés au niveau de la toiture, leurs moteurs de commande étant en-des-
sous. Le tableau ci-apres donne les températures de mise en marche et
d'arrét des ventilateurs,

Ventilateur n° 1 2
Démarrage 77 82
Arrét 71 77

L'air aspiré par les ventilateurs entre par les volets i lamelles
ou ventelles situés dans le brisé de toiture au mé&me niveau que les fil-
tres 2 air des parois, L'air traverse les radiateurs de bas en haut et
est rejeté a 1'extérieur par-dessus le toit de la locomotive., Les volets
latéraux sont manoeuvrés par des servo-moteurs 3 air comprimé. Ils
s'ouvrent lors du démarrage du ventilateur n° 1 et ils se referment lors
de son arrét. L'organe d'admission d'air aux servo-moteurs est une
électro-valve dont le bobinage est mis sous tension en méme temps que
1'électro de commande du contacteur du moteur n° 1,

Le réservoir (7) (fig. 1I-58) contient en outre le bulbe d'un ther-
mostat (ETS) qui, lorsque la température de l'eau atteint 95° (température
dangereuse) provoque l'allumage d'une lampe rouge au tableau de bord
et fait fonctionner la sonnerie d'alarme.

b) Circuit de chauffage.

Les chaufferettes des postes de conduite sont de petits radiateurs
dans 1'axe desquels tourne un ventilateur y forgant la circulation de 1'air
aspiré a l'extérieur. Les ventilateurs sont accouplés a des moteurs élec-
triques commandés a partir du tableau de bord., Dans chaque poste de
conduite, on trouve une chaufferette & eau chaude (10). L'eau de retour
des chaufferettes passe par la conduite (14). Des vannes A8 et Al2 sont
montées sur les conduits d'arrivée et de retour d'eau aux chaufferettes
permettant ainsi 1'isolement du chauffage en cas d'avarie.

c¢) Circuit de remplissage.

L'alimentation du circuit se fait par le branchement (16). On trouve
un raccord de remplissage sous chaque long-pan. Les raccords sont peints
en jaune, Avant de faire le remplissage, il faut ouvrir la vanne A 10 située
sur le trop-plein du vase d'expansion. Lorsque l'eau s'écoule par le trop-
plein, on coupe l'alimentation. Apres 1'opération, la vanne A 10 est fer-
mée. La communication du réservoir (9) avec l'atmosphere se fait par les
conduits de remplissage.
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d) Circuit d'appoint.

Il est possible d'alimenter le circuit d'eau du moteur par 1'eau du
réservoir de la chaudigdre '"Vapor-Clarckson' au moyen d'une pompe a
main (19) apres avoir ouvert les vannes A4 et A5 ou par une source exté-
rieure quelconque au moyen du flexible (20) et le robinet Ab.

e) Circuit de vidange,

Pour vidanger le circuit, il suffit d'ouvrir la vanne A9, Ce tuyau
est situé du c6té avant gauche du moteur Diesel; il est branché 2 1'entrée
de la rampe principale de gauche.

Pour assurer la vidange du canal axial (3), les culasses d'extré-
mité sont munies de tubes de décharge d'eau prolongés: ceux-ci font of-
fice de siphons (fig. II-6).

Pour faire la vidange compldte du circuit, il faut en outre ouvrir
le purgeur inférieur de la pompe 2 eau de droite ainsi que les bouchons
des conduits de retour des chaufferettes. Ces derniers sont situés dans
les longs pans aux points les plus bas du circuit.

K. Circuit du combustible (fig. II-61),

La réserve de gasoil est contenue dans deux réservoirs communi-
quant entre eux par leur partie inférieure. L'alimentation peut se faire
de chaque c6té de la locomotive.

La circulation du gasoil est forcée par une pompe a engrenages
(3) entrainée par un moteur électrique. Le schéma fig. II-61 ne repré-
sente qu'un seul réservoir.

‘W ‘1I -.l-- L

La pompe (3) aspire a travers un filtre enrc-eton'—(-Duplex) situé
dans le compartiment (2) d'une boite 2 filtres placée du c6té avant droit
du moteur Diesel. L'extrémité du tuyau d'aspiration se trouve au fond
du réservoir.

La pompe refoule le gasoil dans le deuxiéme compartiment (4) de
la bofte a filtres Duplex. Le gasoil y est filtré par une cartouche identique
3 celle du compartiment (2). Lorsque la cartouche du compartiment (4)
est colmatée par les impuretés, la pression au refoulement de la pompe
augmente. Lorsqu'elle atteint la valeur de 1, 050 kg/cmZ, une soupape
maintenue par un ressort taré s'écarte de son sidge et, par un by-pass,
livre le passage au gasoil directement vers la sortie du compartiment (4)
sans &tre filtré.

De la sortie des filtres Duplex, le gasoil est dirigé vers les deux
filtres (5) (fig. II-62). Le combustible traverse les parois des filtres de
l'extérieur vers l'intérieur. Lorsque ceux-ci sont obstrués, la pression
3 l'entrée augmente, Des qu'elle atteint 3,150 km/cm2, le gasoil s'écoule
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par un by-pass dans la cloche en verre de droite. Celle-ci se remplit.
Le combustible retourne a la réserve.

A la sortie des filtres (5) le gasoil est dirigé vers les deux ram-
pes principales courant le long de chaque bac de culbuterie., Un branche-
ment en face de chaque pompe-injecteur y amene le gasoil. La pression
d'injection est de 1100 kg/cmZ. Le cumbustible arrive aux injecteurs
en quantité 5 a2 6 fois supérieure a celle nécessaire a 1'alimentation du

b

moteur lorsque celui-ci travaille 2 pleine charge.

Le gasoil en exceés, assurant le refroidissement des pompes-
injecteurs, est repris par les rampes (7) et renvoyé 2 la réserve via le
globe en verre de gauche. Ce globe, situé contre le moteur, doit &tre
rempli de gasoil bien clair lorsque le moteur tourne,

Afin de maintenir une certaine pression (350 gr/cm2) dans la con-
duite de retour, la section du tuyau a été réduite au départ du globe.

Le moteur de la pompe nourrice ?st mis en marche a partir des
disjoncteurs thermiques '""C'" et ''Pompe 2 gasoil' de l'armoire élec-
trique ainsi que de l'interrupteur ''CFS'" du tableau de bord.

D'autre part, dans le circuit d'asservissement du moteur, quatre

interrupteurs d'urgence par bouton-poussoir sont intercalés : un au ta-
bleau de bord de chaque poste de conduite et un sur chaque long-pan.

11-46



Fry. Z-1.

Vue des cotes “Arvarnt. e “Gawche, aw rrroledsr .

Soufftarte de balayage ( Roolt's ).

Colbalerie .

Pormpe a' caw

Regulatewvr Weodward,

rrf}rf/f Te cormrmIa e des cromvatderes.
Soupapes o assac’

Gatre & aer oo bolayage o cowrvercle oo resefe.

Cowverele Fe risi¥e oo Sovs -corser.
Feltre o Hhuele.

70 Porrpe @' Sutle .

QB NS GR NN

Tir. LIR . Bawr. 22-33. 770 L.272.78¥




Fig. Z-2.

Vues des coles “Arreere., of “DJroc? . ow rworeer.

Soupapes o essac.

Culbuteree.

Joa;.y/awfﬂ ge balayage (Rools).

Gacre & qer de balayage o covrercles &e vesdd .
Cowrercle oo reside dv Sous carser.
Hccoyplerrernt oo la generaryice prevcopals.

LSETIE N TN

Jer. . Ber 22-I3. 79L. 272795




Début levée came d’Injection,

Fermeture soupape
d’échappement.

Fermeture lumiére de balayage.

Fin de course came d’injection.

PM.B.

Levée maximum came d'injection,

Début levée came
d"&chappemant.

Soupape E levée
de 0,014” = 0,35 mm.

Ouverture lumiére de balayage,

Levée maximum came d’échappement,

Diagramme de distribution.

Comp. | Compression.
% “,/ﬁ Combustion + détente.

“JEchappement.

Echappement ¢ bala;age .

h—
172 tour i "1_ 1/2 tour
0° 90° 180¢ 270° 360°
Ordre y ? . ' yiin-
d'injection ? :’ 3. dres
‘l’
|
4 2
£ 77 :
3 %44
&
¢ V]
4
g 5
[+ 4
6
7
2 (]
]
3
3 . 9
3 Compj 10
‘g’ Vo N & 1
x® | ;/ o
L 12
Ve s sl

Fig. I-3. Tableau de concordance des temps.
' Tor /7R_Bur, 22-33 mol . 272.10¥.




Fl:y. Z-v.

carder ef cuve a fuele.
Narler err a/[efroy.

T T 1

Bk
L \ D%

Ler. M. Bor 2&-33. w° L. 272, 106




/

.ﬂ:.'sposd‘:'q
JCA:X'A'()@
s
. Pee
[ Motewr
Cote’ ovor? Tecsad
Yoorkard @ )
Lerr
Code
74
8 |
17
76
75 1
—_—— : <
//
)
14
73
12 . ‘
77 =~
70 }/‘
9 / @l
7 L\ L
)
5 . [
¢ A
3
2
7

Coupe lrarnsver
DIwarsdoors?

&

Leyende.

Bevestigeng aarn het lokormoriefraarrs.

Ornclerkarter var ae rmroloer.

Jegernigewieht var de Arofes .

Harter.

//aa/a’/ezb’zhy voor koslwaler.

Schouwluwh varr de spoelivchifas?.

Terugloop 1aar de oleereserve yvamn oe

Srmeerolie var fel Futrrrelverk.

J,ooe//aa‘/éa.r/.

Berestigingsbouler van de citinderkop.

Karter.

Cilencerproe/Alepper.

Harier.

Colerrderkop.

Irspeiter.

Regelslang oer farnaslarnger.

Tyirrelaar roor irspenterrgy.

Orersneolbecdspal.

Overvrelbheidsrnofterras.

Hoof/dsrmeerieidirg,

20. Nokkernas rvar Ao /a:enrefde/z}r‘y:

27. Jetirrelworddeksel.

22 Schuthast voor Fuirrreldwerk.

23. Juerrrelaar

24 UYillaaltklen.

25. Bev eclas der trrspuntiarndslangen.

26. Walterruirmte trr e cilinnderdop.

z27. Zuzyer.

28. Ivaya-ra’raaf.ﬂ‘u/f. '

29. Walermarte! van de cilirdervoersig.

30. Spoelivchlopernitrrg.

37. ﬂr_z);'/.t/dﬁf

32 Levering Jer a/(oa/o/.'r'e oler zu}yem.

33. Koelolielerdirrg.

3. Bervestiging aar het harler op het onder
Aarfer.

35 Hruk der frokas.

36. Arukaslager.

37 Schouwluckh der a’f{//r/aﬂ/eﬂ.

8. Oliepectsrof.

39. Olielrog.

NO LW

>

7.
77.
7Z.
73

74,
75.

/6.
77.
78.
79

[ Geet - Srmecrotie.
[ Pooa -Gasolie.

[ 1B8/aww - Hoelwaler.
[ )Groer - Spocttves?.

77 ?/aa/y’a«,r er.

Jer. MB. Ber. 2233 . 77°L. 272.707.




Fig. Z- 7.

Sovbasscrrrerrl du rmoreyr.

7 Reéservorr oo oracnage oo la borte o' arr.
2. Nidarnge el Frap-plecrr @ reservoer.

3. Plagaetics povr mromnrege ac (& rampe.

¥ Racwere pour jocrrt.

5. qyav oo Sratnage e la boite & air.
6 Reservorr o Surke.

7. Tyyew & Gsprratiorn Fe lz pormpe .

Gor. MR, Bayr. S2-33. r7°L4.E72. 79,




£ y -8 .
Carter du rrrofear G/7 (ernserrble).

feg. Z-9.
Carder dw rrrofevr G/7. (Ve Fu Tessovs).

Der. MG . Ber. 228-33. e L. 27E.79).




Beelles. Leacsorn odes paliery au corler.
Dryfstanger.

Ioré:'nd:‘ny aer lagers aar Aet harlier,

}'{37. -70.

Partie au rilebreguer.
Deel varr ae Arufas,

Der. PIR. Ber: £2-33. w°L 272.708




,".7 Z-77.
COrMIManae aes Quxeliares.

7. PRowe de comrmarde e fa gercralrice auxeleaere.
2. Rowe e cormrrrarrde oeos arbres o carmres.
3. Rowve de cormrmarmde e lo ..ro?////arr/’c' /fanye'e e orocss).
4. Cormdlewtt o Keuele.
5. 27 rowe Jolle.
6. rere roae/o//e.
J.  Rowe derrlee sur V(K-.éreyar'n.
Aandryring aer fuiplocslicdler.
z Iano’ry//a-na’vzi-/ rar e bopgerreralonr.
2. Iana’ry///ana’v/é/ Fer rrohkherrassory.
3. Ioﬂo’f;r)/'//ana’wz?/ varr e blazer //'c'(/‘/f/‘/‘\l/-/.
¢ Olielceders.
5. 26l Fussernlarrawesl
g 7 fussorriandsenl,
J. Tarna'sveel op Arvhas.

Lor. 7. Bor. 22-33. 7°L. 272,799,











































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































	Deel I
	Deel II
	Deel III
	Deel IV
	Deel I
	Deel II
	Deel III

