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ERERLITES
La transmission hydro-aécamique IZXYIRO
type K 104 U équipe les amtcorsils de la ‘
S.HeC.Fe 2 |

— RGP nonaaoctear
- TEE
- 5S¢

Come son noa llindiqoe, elle cosprend :
- une pariie nécamigue,
-—unepart:.elv&mhqn.

K 1640

K:typedelat-azmimm

10t le nombre 10 indique, en centaines de

chevaux, la puissance oaxizme pouvant i
gtre transmise : 100 x 10 = 1000 cv i

4: le chiifre 4 indigre le nonbre dc
rapports de vitesse réalisés.

Ui cette lettre précise Ia ition de i
la sortie de nouveoent la partio '
inférieure de la 'batta).
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Pour le conducteur d'autorail, on peut
dire que ce qulil voit ou touche de 1la
transnission MEKYDRO, communément désignée
en langage de metier JBOITE BEKYDRO“
conprend 3

1%~ un dispositif électricue permettant ¢

- = la comaande de liinverseur et la
mise en action de la bolte 2 partir
du poste de conduite,

— le contrdle visuel du fonctionnement
de la boite et ses sécurités.

2% un dispositif mécanique ou ecommandes
de secours permettant les coammandes
manuelles suivantes

- commande de l‘:mversex._r,
- comnande des vitesses,

COMMANDES DE SECOURS

[ew solement  Levier indicaleur et de ¢
g r manuelfe des vitesses
- & ]
%f
& o D\ !
( 1
Secours MNormile
o 9

or c‘? da .:ecoard\
‘ ,f?vcr.seur S
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3%~ puis des organe

— convertisseur de couzle

— bofte de vitesses mécermique

- régulateur et disvositis Tydrsalique.

A la différence cu =éz=-Zcisr Iz la lo-

comotive & vapeur gqul pezt viir ls —auvscent
des piéces du mécarists, Ie ciziicizur diau-~
torail n'aper¢oit gqus les czrters ds llen-
senble de transsissicr,

Nous décrivons et exziicuors les crgeres

dans l!ordre ci-zrrés :_ -

1— le convertisseur de coxle
qui transforce le couple 2om=& rer le
noteur et rempiit le r?le Tatrarese
hydraulique, :

2— 1a botts de vitesses —Ses-i-ue
qui conporte un inmverseur izccrporé et
qui, par le jeu ds pigmams toujours en
prise, réalise 4 différe=ts repports.

=t

3~ les dispositifs &leciritues de comande
et de sécurité

4~ le régulateur certrifue
qui commiande le pesszzs autratique des
vitesses. '

Régulateur avarii : llzutacaticitd de
la boite cessa,

5 la commande hirexii-ug
qui réalise avtawatirueent tcutes les
opérations nécesszires ap déosrozge et

4 lientrafre-ert &= Ylzniereil.

ME KY DRO Vue de dessus

TRANSMISSION
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CAAPITE I

1 CONVERTISS U 72 CCizl=

Le convertisseur de couple cozprend
principalcnent :
—~ une roue pompe,
—~ une turbine a deux Steges d'zubages,

~ un réacteur ou stator sur le carter fixe

CONVERTISSEUR ~ DE.

T

,4-;;7 Rove 2

e

Ar‘&rc 'nrimwa

Pignon dentrée

iHude \ Law oo retroaissement
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La rous ponpe est liés au moteur par un

arbre creux ou arbre primaire, glest la
partie menante.

Elle est entrainée par le moteur par
1tintermédiaire dlun couple de pignons
qui multiplie la vitesse dans le rapport
1:95.

1

Cette multiplication a pour but de
réduire les dimensions du convertisseur,
la puissance transuise étant fonction
de la dimension des éléments et du cube de
13. V’.i.tesse‘

ENTRAINEMENT DE LA ROUE POMPE

§

i
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La roue ponpe est foroé: d'une couronne
torique comportant 20 adbeges.

~ DISPOSITION SCHEMATIQUE
' DES AUBAGES

Sens aeé rolation

Par rotation, la roue poape aspire l'huile
et la rejette & sa périvhérie en lui com~—
muniquant une érsrgie cinétique qui est
fonction de la vitesse dientrée; donc de celle
du moteur,

o e
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LA TTTRBINE
La turbine est 1lide aux essieux par

1t'intermédiaire de l'arbre secondaire et
la boite mécanique, c'est la partie menée.

" Flle comporte & sa périphérie 42 aubages
appelée positifs, concentriques & ceux de la
Toue pompes:

D!SF?é}smoNi SCHEMATIOUE |

42 auybajg_s positils 21%&5}2’ 3 ncji{:fz

Sers de rotation

L'huile sortant de la pompe vient
frapper les aubages de la turbine et
provoque ll'enirainement de la partie
secondaire, ,




1

Il est nécessaire d!interrompre l'effort
de traction:

— lorsque ll'autorail est & 1l'arrdt,

- lors du passage des vitesses.

Cette interruption est réalisée par le
déplacement en sens axial de la turbine
gui comporte une deuxiime série dlaubages
disposés en sens inverse, appelés aubsgss
négatifs,

Ces gubages se présentent face & 1s roue
pompe lorsque la turbine est débrayée.

I1s transmettent un couple contraire
facilitant la décélération de la partie- -
secondaire lors du passage des vitesses
avec synehromsatlon des crabets pa.r Ta—~

lentissenent,

Lors du passage des vitesses avec syn~
chronisation des crabots par accélération
la turbine est embrayde, entrainant plus
rapidement 1la partie secondaire. ‘

Adnsi g toutes les opérations de SVn—
chronisation, soit par aseélération,
soit par ralentissement, sont reallsees
par le convertisseur.

la turbine, solidaire d'un cylindre
mobile, se déplace ax1alement sur.liarbre
secondaire.

Le ch_lndre entrafne, par ses cannelures
extérieures, une couronns fixée sux
1tlarbre qui assure la liaison :

turbine —« arbre secondaire;

Au repos, scns pression d'huile, m
ressort repousse la Turbine en posivion
d.ébr‘a*gée.,
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Un piston fixe, solidaire de 1ll'arbre
secondaire, divise intérieurement le cylin-
dre mobile en deux chambres.

Il suffit d'envoyer de 1l'huile sous
pression dans llune ou l'autre des chambres
en mettant l'opposée & 1'échappement pour
provoquer le déplacement axial de la turbine
et réaliser les conditions @

EMBRAYAGE ou ILEBRAYACE du convertisssur,

-

- TURBINE enpow;m embrayée

aubages poyilfs .

Echappement










IE CARTER

Le carber dans lequel tournent la rcue
pompe et la turbine est oonstament rempli
d'huile,

Dans le cirocult des tores, 1'huile es‘c '
reconduite de la turbine & la roue pampe ¢

—~ extérieurement, par le carter lui-méme,

~ intérieurement, par une couronne fixde
sur le plateau fommant ecouvercle paxr
4 entretoises profilées.

64 aubages fixes, ou gubages de
 réaction, sont-situés sur le pour"ou:r: in~—
térieur du carter. :

Par suite des pertes calorifiques dues
aux chocs de l'huile sur les différents -
aubages, une lame d'eau de réfrigération-
a ét¢ prévue sur toute la périphériec du
conveslblisseurs

Lleau du systéme de refroidissement
général circule entre les eloisons du
carter gvant de pénéirer dans le moteur
pour maintenir la température de lihuile’
du convertisseur aux environs de 310-120°
en fonctionnement normal.

Le carter regoit également ¢

- les bottiers des roulements supportant
les parties mobiles,

— un tiroir contrblant la posiiion embrayée
ou débrayée de la turbine, :

- un thermo-contact de protection,

—~ les tubulures. dfarrivée et de sortic de
lleau de refroidissement,

[ S




{6
les conduites ci~aprés sont incorporées :
- remplissage d'huile,
—~ embraysge et débrayage,

- glimentation et ( )
mise au carter du mano-contact

(1)— Ces conduites existent, mais le
masc-contact cst S sur l'autorail WSC

-

51}ppmm©
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FONCTIONNEIENT Dy COIVErTISSRUR

Couple
A rendement parfeit (ve 1'u.n1te) le

couple de sortic du corm:rﬁssem C2 est
égal au produit du couple d'entrée ¢l
(fonction du couple moteur) par le rapport
des vitesges de la roue pompe Nl et de 1a

turbine NS, ;

2 _ ot XL

Cc=C"x 2
Bxemple: couple d'entrée C1 = 1000 mKg
vitesse de la roue pompe N1 = 2800 t/mn
vitesse de la turbine N2 = 1400 t/mn

1400

L'augmentation du couple & la sortie est
provoquée par les aubages fixes du carter.
Le couple a la sortie est égal & la somme
du couple 2 llentrée et du couple de
réaction:

couple d'entrée

# v A i ) 7 At e A o7 S

couple de réaction

couple de sortie
Les aubages de réaction, & la différence
du coupleur hydraulique, sont cause de la
transformation dwu couple.

On peut dire que le convertisseur hydrau-—
lique est un élément tres souple qui demne
une gamme de vitesses contimue & 1la sortie,
suivant la valeur de la vitesse d ontrée,.

Au démarrage, la vitesse sccondaire étant
mlle, la force de traction {fonstion
du couple de sortiz) est importante, e



] B

A fur et & mosure que la vitesse secon—~
daire s'accroft, le ccuple de sortie déeroit,

Dans chaque zepporkt de botte, il suffit
d'ajuster la puissance du moteur 2 la force
de traction demandée cn fonetion de 1a
vitesse de llautorail imposée.

La vitesse du moteur n'étant plus lide
4 celle du véhicule, le moteuwr peut tourner
& sa vitesse nominale et développer sa
puissance maximum au démarragee

BENTEMENT

En réalité, lo rendement du convertisseur
nlest ni parfait, ni constant; il varie méme

'***€6URBE‘DEVRENDEMENTg]Q
DU CONVERTISSEUR -
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fortement en fonciion du rapport

n2 vitesse de la wurbine
n] vitesse de la roue pompe

Came lc montre le graphique page 18,
le rendement a pour valeur acoceptable
(environ 0,8) entre les rapports p2

nj
O ’4 é O ’8\ ‘

En dehors de ces limites, le conver—
tisseur nlest pratiquement pas utilisé;
1'énergie perdue sous fomme de chaleur

devient trop jmportante et-risque de =~
provoguer des avaries en cas d'échange

thermique insuffisamment prévi

Pour adapter le convertisseur & une
gorne de vitesses étendue, il faut
disposer & la sortic unc bolte &
 plusieurs rapports qui permettra de
conserver la vitesse seeandaire n2 en
deca des limites permises.

Le rdle de la yégulation est de com—
mander le crabotage des différents rap-
ports suivant les vitesses primaire n
et secondalre n2 du convertlissecur,
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CHAPITRE 1T

14 BOITE IF VITESSES MECANTQUR

La bofte de vitcsses mécanique comprend: 4

~ la bofte de vitesses proprement dite i
réalisant les 4 rapports différents,

~ ltinverseur réalisant le changement do -
sens de marches.

Elle comprend 3 paires de pignons tou-
Jours en prise, & denture hélieofdale reeo~
tifiée, repérés de 1 & 6; le pignon 1,
entrainé par la turbine, es i

TRANSMISSION MEKYDRO _
Vue cOte moteur
Entrée de boite  Remplissage o huile

-

Mano - contact i

Ju),)m‘me'

Refrigerant
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les 2 trains de pignons figurés sur le
schéma d'ensemble sont disposés sur un
méme plan horizcntals La sortie de mou=
vement s'effectue par les pignons 7 et 8 en
prise avec la rouc infermédiairc 9, la
sortie se faisant sur la roue 24, lLes
pignons disposés sur vn méme axs sont
montés fous entre eux ot supportés
par des roulements & billes logés sur
des paliers prévus dans le carters

Les pignons placés cbte & cbte peu-
vent &tre solidarisés par un systéme
d'accouplements & crabots commandés
paxr des servo-moteurs hydrauliques.

Passage des vitesses — Les servo-moteurs

des vitesses n'ayant pas de position

S 1155" vite&jst '
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mtx,medmire, un crantage est tou,]ours
en prise, 11 y a done toujours une vitesse
engagée. En liant par crabotage les dif-
férents pignons, les rapports de vitesse
désirés sont obtenus,

2% vitesse
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L!'INVERSEUR DE MARCHRE

I1 comprend les pignons repérés 7 :
et 8 toujours en prise avec la roue
intemédiaire 9 qui entraine la roue de
sortic 24, Le changement de marcae est
réalisé par le crabotage de liun ou
1'autre des pignons T ct 8 respectivement
aveec 5 ou 6, Au repos, le servo-moteur
__dlinverseur est rappelé en position
marche A/ - marche AR point mort
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L!/ACCOUPIEHENT A CRABOTS

Le principe de 1l'accouplement Maybach
est d'interposer entre les 2 pignons a
solidariscr des crabots dont les faces
frontales de dents sont inclinées et
dont 1'un est muni diune courcnne de
verrouillage.

~ CRABOT MAYBACH

L

SIIT

|
by

Principe de fonctionnement

Appelons "A" la partiec menante et "B"
1o partie menéde, ,
Tant que "4" tourne plus vite que ngn

"A" ne peut sl'engager, les faces inclindes
se repoussent (figure 1), '




Lorsque "A" ralentit progressivement son
mouvement -jusqu'd tourner A la méme vitesse
que "B", le synchronisme est atteint mais
le crabotage peut ne pas s!effectuer encore
(fig.2).

Lorsque la vitesse de "A" est devenue
légdrement inférieure & celle de "B", le
crabot vient s'engager (fig.3).

Le mouvement décrit ci—dessus est la syn—
chronisation par ralentissement de la partie
menante "A¥.

Dans le cas de synchronisation par
accélération, "AY étant considéré comme
crabot mené qui tourne & vitesse constante,
partie "B", de vitesse inférieure, doit
8tre accélérde pour pouvoir s'engager,

I1 convient de remarquer cu'avant la
synchronisation, lorsque la partie "At
repoussée par les foces légdrement inclinédes
"W se présente dans les creux de dents de




: Cj .29.
Cevro 9- e

verrous la partie "B" ce sont les

petites faces "W" qui sonb
seules en contact, YA" egt
ensuite repoussé.

De ce fait, les déplace—
ments axiaux de "A" ont une
amplitude "1" relativement
grande. Les mouvements al-
ternatifs rapides en résul~
tant fatigueraient les é1é-
ments de commande (fourchet—
tes et servo-moteurs).

.. 71

Pour cette raison et pour
n!gssurer le crantage, apres
synchronisation correcte,
qu'a ltinversion des mouve—
: ‘ ments relatifs de "A" et de
] "B", une seconde couronne,

: ' dite de verrouillage a été
ajoutée, ' '

Cette couromne, concentri-
que & la couronne des crabots,
est constamment repoussée par
! . un ressort et vient masqusr
en partie les creux de dents
de 1'un des éléments a ac—
coupler. :

On évite ainsi que les pe—
tites parties plus inclinées
"M ne viennent en contact
lorsqus les 2 couronnes se
repoussent,
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.293

sont les
qui gont
s VA" est

déplace—
AR ont une
lativement
gments al-

L s en résule
“nt les é1é~
e (fourchet—

eurS)t

son et pour
. ntage, apres
-, correcte,
e des mouve--
C e "AM ot de
4 eonronne,

- lage a été

~ 3, concentri~
=1e des crabots,
repoussée par
itent masquer
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L'amplitude des mou-
venents du crabot 2 enga-

ger est ainsi réduite &
la valeur "."(figure 2)

Lorsque la rotation- re—
lative des éléments "A"
et "B" changs de sens, les
dents du crabot "i" en—
trent dans les creux de

_dent ds "B" en glissant
sur les faces inclinées
"vli” I}e talon ??-‘G!T T
poussge la couromnz de
verrouillage qui com—
prime son ressort de
rappel (figure 3).

Ce n'lest que lors—
gque la couromne de
verrouillage est com—
plétement repoussde
que les crabols pecuvent
s'engager (figure #).

Lleffort moteur peut
4 nouveau &tre rTepris,
(Bmbrayags complet et
définitif de la turbine
du caonvertisseur),




plitude des mou-
ts du crabot 3 enga—
st ainsi réduite &
eur "u"(figure 2)

que la rotation- re—
des éléments "AY
' changa de sens, les
du erabot "iY en—
dans les creux de
s "B" en glissant
s faces iunclinées

1 (figure 3).

lest que lors—
couronne de
suillage est com—
ent repoussée

es crabots peuvent
ager (figure 7).

ffort moteur peut
veau Gtre repris,
ayags conplet et
dtif de la turbine
vertisseur),
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Le servo-moteur, commandant 2 crabots
par 1ll'intermédigire dfuns double four—
chette, réalise dans le méme mouvement

les opérations nécessaires au passage
des vitesses @

- dégagement des pignons en prise,

~ liaison des pignous & accouplers

Pour enclencher 2 erabots, il faudra
donec 3

~ interrompre lleffort moteur pour
dégager les wrabots en prisey

— synchroniser les vitesses des crabots
a4 accoupler, soit par ralentissement,

soit par gcceleration de la partie
menante,

— engasger les crabots & fond,
~ reprendre 1lleffort moteur. .

Rappelons que toutes ces opérations

sont effectudes gutamatiquement par la =

commande hydraulique qui dirige 1'ac-
tion du convertisssur.
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1ES_POMPES 4 HUIIE

Dans la boite de vitesses sont logédes
2 pompes & huile :

- la pompe & huile principale

Elle est entrainée & partir du pignon
calé sur llarbre primgire du conver—
tisgeur«. Elle fonetionne dés que le
mobeuxr tourne.

La pompe distribue 1lfhuile apres
passage dans un filtre, un<changeur
de température et un groupe de sou~
papes, & la pression nécessaire @

—au fonctionnement de la commande
hydraulique,

— au remplissage du comrer‘tlsseur,

- gu graissage de la boite de vi-
tesses mécanique.

L'huile contenue dans la boite de
vitesses est refroidie par uwn réfrigé-
rant rapporté sur le carter prineipals
Ce réfrigérateur est placé dans le
circuit général de refroidissement
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— 13 pompe & huile secondairve ou pompe de
verrouil

Entrafnée par le pignon intermédiaire
de sortie (9), elle ne fonctionne que
lorsgue l'autorail est en mcuvenent,

La pompe de verrouillage est prévue pour ,
anmiler toute fausse manoeuvre dans la
commande de l'inversion. :

Ell_e' combine son débit avec celui de
la pompe principale pour le graissage du
mécanisme de boltes

Marchs remorcue moteur arréié.

La pompe de verrouillage renforece llac— ﬁ
tion du ressort pour maintenir le servo~ ,
moteur d'inverseur au point mort et -lle
assure le graissage des pignons de sortie
en mouvement,
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CHAPTTRE TTT
IES DISPOSITIFS TH CQMIANDE ET D SECURITR

Ces dispositifs permetient :
~ la commande de llinverseur et la mise en
action de la boite & partir du poste de

conduite,
~ le contrdle visuel du fonctlcnnement et

Jes séecurités.

Sur le schéma ci-contre, le conducteur
apercoit, come disposé sur llautorail :

1o~ Sur le pupitre (poste de conduite
I ou IX)

LTi{ ~ lampe témoin moteur I et bouton—
poussoir essai ZES

LT AV 4R~ lampe témoin inverseur et bouton~
poussoir essai ZES

Z3 ~ ccamotateur dlisolement

MpA ~ man.p.llateur d'accélération

~ Dans 1lamm oire d'appareillage
&lectrique {poste I)

QE ~ relais de sécurité

QTB ~ relais de température de bolte
QRM =~ relsis de ralenti moteur

CA = contacteur dlarrd: -

3%~ Dans le compartiment mobeur
~ sur lc tableau de groupes
LTB -~ lampe témoin de température de bolte
et dessous son boubon~poussoir de
réarmenent
~ sur la boite ME‘.KI]IR!_)
TB = thermo-contact de bofte
REPS = relais électro-pneumatique de
séourité
Prise Khéops de botte
CI ~ contact d'inversion
EMA - &lectro-aimant de marche arrdt
E AV - électro-aimant de marche avant
B iR - &lectro-gimant de marvhe srriére

|
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! CIRCUIT DE L!TNVERSEUR

Coupe-circui pupitre 2
CCP _ Armoire ‘
f%/;gne'c -
isolement |
ZJ Rpitre |’
5 ¢ ® 2
Z
Lompe témoin ZR 4 147
Inverseur 8 AV AR
LT AR . Puypilre : Electros -
Avant. Arriere
‘ ¢ ; | FAY EAR sur
= : o | |Borte Mekydrg
Conlrole , L5 i
Inversion C.1 ~
Sur boite ‘
Mekydro 1 ; p
Bouton ® i
poussowr £ssal é
ZES Pupire ——
L) LC CT . Armoire o8
Neof Jnterrupleor Fssor | |
£s Diese/ . Z ESD {
Comparliment motevr |
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COMMANTE DE I.! TNVERSEUR -

Avant de mettre lo posie en serviee,
slassurer que le commutateur dlessail du
Diesel ZESD est placé sur la pos:d:lon
"normal’s

Lorsque le conducteur met son poste
(T ou II) en service en plagant la poignde
du commmutateur d'isolement ZJ sur marche
AV ou AR, il provoque llexcitation de
1'un des électro~aimants de marche E AV ou
E AR:
Pupitre I en service : .
2J marche AV excitation E AV
ZT u AR n’ E iR
Pupitre II en service ;-
ZJ marche AV excitation E AR
zJ ¥ AR " E AV

Ltélectro—ainant excité se léve et pro-
voque le déplacement du tiroir de commande
de llinverseur dans le sens correspondant
au sens de marche désiré,

Lorsque le conducteur a lancé le moteur,
la pompe & huile principale de boite tourne
et envois l'huile sous pression au servo-
moteur d'inverseur qui se déplace et
provoque le crantage de llinverseur.

Un boitier électrique i 3 contacts (CI)_
placé sur la bolte de vitesses et commandé
par la fourchette d'inverseur au moyen dlune
biellette élastique provoque des que 1'ine
verseur est cranté : ,
1)~ l'extinetion de la lampe témoin d'ine-
.verseur LT AV AB sur pupitre, par ouver—
ture de son contact milieu, ;

2)~ 1a préparation du circuit de sablage AV
ou AR suivant le sens de marche, par
fermeture d'un des contacts extrémes.
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Nota ~

En cas de non fonctionnement des
électros de sens de marche, le condue—
teur dispose dlune commande manuelle ¢
le levier de commande de secours de 1'in-
verseur. Ce levier est cran’té en posi-~
tion intermédiaire pour le service
normal.,

Lorsqu'il est placé sur ’marche AV®
ou "magrche ARY", il commande direC-—
tement la tringlerie lide au tiroir
de commande inverseur.

Le conducteur dispose également,
pour chaque électro, d'une "pince"
pour. leur.¥errouillage en position
haute, en cas d'avarie.
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MISE EN SERVICE IE L4 BOITE

Le poste étant mis en service :

‘= le contact du ZJ est fermé,
~ le commutateur d'essai du Diesel ZESD est
sur “normal¥.

Lorsque le moteur tourne au ralenti
(cg_a_g zéro)

a)- par pression d'huile fournie par la
ponpe principale ¢
— l'inverseur est cranté,
— la turbine est mainitenue en pos:Lt:.on
debrayee(transmlssn.on non entral e) ’

b)- électriquement :
— le contacteur d'arrdt CA est excité, sa
8e touche est collée,
- le relais de ralenti mobeur QRM ost
excité; sa 6e touche est collée,

c)- pngamatiquement. :

— la pression monte aux réservoirs
principaux; aussitdt qulelle atteint
2,5 hpz, le contact du relais électro~
pneunatique de sécurité REPS se ferme.

Aussitdt que le conducteur déplase le
manipulateur d'accélération vers les crans
de traction (crans 1 & 7), il provoque,
par ll'intermédiaire d'une came, la ferme—
ture du contact auxiliaire NPA.

L'électro~aimant de marche-arrdt EMA
se trouvant emcité, se ldve et provoque
le déplasement du tiroir de démarrage
qui commande, par pression dlhuile,
1l'embrayage de la turbine du convertisseurs

Le_couple moﬁeu_r est transmis aux
ossieux, 1'autorsil démarre.




Nota

En cas de non fonctionnement de 1!électro-
aimant de marche-arrét EMi, le conducteur
dispose d 'une pince pour le calage de
11'&lectro en position haute (position de
marche).
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I1 n'existe qu'un seul dispositif de sécurité
protégeant la boite en cas d'incident de fone~
tionnewent, c'est le thermo—contact de boite TB
qui, en provoguant la mise en action de divers
relais et contacteurs, provoque llarrét du
moteur didsel et la neutralisation de la boite
en cas d'échauffement anormal du convertisseur.

En effet, toute anamalie de fonctionnement
telle que : passage anormal des vilesses,
position débrayée de la turbine du convertis-
seur en cours de marche ou avarie mécanique
quelconque,se traduit par wn fonctionnement
du convertisseur dans de mauvaises condi-
tions, clest-a-dire un rendement médiocre.

L'énergie fournie par le moteur en pure -
perte se transfomms en calories dans le
convertisseur et la température de celui-ci
monte rapidement. .

Ausgitdt que la températurede 1l'huile
4 1fintérieur du convertisseur (120° en
marche normale) dépasse la température
d'alerte de 200°, le theruo—contact T3 se
déclenche et permet llexcitation de la bo~ -
bine du relais de température de boite QIB,

le relais QTB s'enclenche, sa fére touche -
s'ouvre, mais sa 3e touche se ferme, réaii-
sant 1'auto-maintien. les 4o et 2¢ touckes
du relais se ferment également :
~ la 4e touche provoque llallumage de la
lampe tégoin jaune de température de botte
LTB dans le compartiment moteur qui réste
allumée (indice visucl de température anor—
male du convertissour); '




- 44~ .
-~ la 2¢ touche pervet llexcitatuon du relais
de sécurité QSE, celui-ci slenclenche & son
tour, sa 2s touche ouvre le circuit d'auto-
maintien & contacteur dfarrét Ch.

- Le CA ddésexclité se déclenche :

- le moteur slarrdte et llinverseur revient
au point mort, la lampe témoin, moteur 1
sur pupitre, s'allume,

- 1'glectro-aimant de marche-arrt EMA est
désexcité, la turbine revient en position
aébrayée (1) f

‘Llautorail roule alors sur 1lerre '
moteur & 1l'arrét, transmission neutralisée.

Aprds llarr8t, le conducteur pourra Jju-
ger de la cause de ll'incident en pénétrant
dans la cabine moteur:
lampe jaune ITB allumée : température de
bofte excessive.

Pour relancer le moteur et reprendre
la marche, il devra, aprés refroidisse—~
ment du convertisseur, provoquer llextinc—
tion de la lampe LTB et la déscxciltation du
relais QTB, en appuyant sur le boubon—
poussoir de ¥ammement BPR situé sous la
lampe LTB. : '

(1)~ EHA est également désexcité{turbine

débrayée, clest-a~dire interrup¥ion de

1lteffort de traction) par 1ltun des défauts

suivants ¢ . ,

- température excessive huile ou eau
moteur (ddsexcitatian QRM)

~ pression inféricure & 2,5 hpz dans les
RP {(ouverture contact REPS).
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CH/PITRE
1E REGULSTEUR CEN‘I‘RIWW

Par action sur un tiroir du &.»spos:ct:'tf"hy‘-
draulique, il commande automatlguement le
changenent des vitesses.

4 noter: avarie du régulateur, 1'autamaticité
de la bofte cesse.

Comme déja exposé, le rendement du-convertis—
seur étant fonction du rapport des vitesses de
rotation respectives de la turbine (n2) et de
1a poape (n1), le rble du régulateur est de
maintenir ce rapport p2/nl entre les deux limi~
tes encadrant ltoptimwm de rendement appelé

= X Mam:ﬁea cammm_\ o L:} :

Le regtﬂatelu' cmnpmnd 2 séries d;e nasses
pendulaires centrifuges antagonistes entrainées
respectivement & partir de 1l'arbre primairve
(pompe) et de Inrbre secondaire(turbine) du
‘canvertisseur, Les masses pendulaires primai—
res et secondaires, montées en opposition, en—
trafnent par llintermédiaire de secteurs den—
tés et de crémailléres un manchon commun. Le
sens et la valeur du déplacement de ce manchon
est fonction du rzpport n2/ni des vitesses de
rotation secondaire et primaire. Lorsque le
rapport atteint les limites prévues, le régu—
lateur, 1ié avec un tiroir du méme nom,provogue
des impulsions sur un sélecteur gqui commande

le changement du ropport de bofte. Le rapport
n2/ni se trouve ainsi toujours ramenéd i une
valeur acceptable.
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CHAPITRE V

" 1E DISPOSITIF HYDRAULIQUE

Il réalise automatiquement toutes les
opérations nécessaires :

— au crantage de llinverseur,

- au démarrage,

— et avec 1'aide du régulateur; & l'entrat-
nement de la rame dans les différentes
conditions imposéesa

On distingue sur le schéma de prineipe .
page 46, les principaux organes du dis~
positif ¢

-~ tiroir de wverrouillage

=~ tiroir de commande de l'inverseur

-~ servo-moteur de llinverséur-

- régulateur centrifuge

- tiroir de régulateur -

— sélecteur ,

~ servo-moteur des vitesses I et IT-
- centralisateur d'impulsion

- tiroir de commande du convedisseur
- pompe & huile principale

-~ panpe & huile de verrouillage. .
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PRINCIPE Dii FONCTIONNEMENT

Le schéma page 48 domne le principe
général de fonctionnement de la transmission
MEK¥DRO,

Nous n'entrerons pas dans les détails
de construction de la commande hydraulique -
et des différents asservissements ou ver—
rouillages qui font de celt ensemble un
- dispositif assez complexe.

I1 est possible de distinguer s

-~ les organes de transmisgion, commandement
et impulsion,
- les organes d*exécutien,
~ les organes de sécurits,..
~ les soupspes régulatrices,
— les liaisons diverses (hydraullques ..
méeaniques, électriques). .

Des explications plus complétes seront
données par les chefs conducteurs au cours
des stages de perfectionnement & llaide-de
la maguette d'ingtruction.

I1 convient d'ajouter que le dispositif
de commande hydraulique ST 402 équipant les
transmissions, MEKYDRO montées sur les suto—
rails RGP monomoteurs et TEE n'a jamais
. donné lieu au moindre incident, malgré
1lapparence évidente de complexits,




