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Promotion 2006 – 2008 



Ce présente rapport est le fruit d’un stage effectué a l’office national des chemins de fer et plus précisément au sein des atelier gros entretiens de Mekhnès pendant la période allant 11/01/2005 au 21/05/2005.

Il s’agit d’un stage continu de fin de formation destinée aux stagiaire qui ont déjà bénéficié d’une formation théorique et pratique  au sein de L’institut spécialisé de la technologie appliquée .Ceci dans le but d’accomplir leur connaissances pratiques et de se familiarisé avec le milieu professionnel.

Etant donné que la plupart de mes activités se sont déroulées au sein de l’atelier A3 qui s’occupe de l’entretien et de la réparation des moteurs diesel des locomotives ; j’ai passé dans les postes suivants : poste de réparation des organes et auxiliaires, poste montage de moteur diesel. 

Cette diversité au niveau des travaux effectués m’a permis d’apprendre de nombreuses nouvelles connaissances théoriques, d’acquérir une expérience pratique et de m’adapter rapidement au travail en équipe.



LES PANNES
1. Moteur Poyad  Diesel FG (eclairage-climatisation)
· boite de connesction 

· la pompe a eau –poussoir

· refregerateur 

· Echangeur de temperature
2. Montage des chemise (Moteur)
· nettoyer la chemise 

· nettoyer soignement au chifonsec, propos et non pelucheux les logment de joint 

· hailer les joint et les mettre en place sur la chemise

· mettre en palcce sur la chemise le disposition de manutention 

· déposer la déspositif mantention 

· mettre en place sur le chemise la palteau despression 

· desitionner l ‘étrier sur 2 grouzon des culasse et server a la main 2 ecrou pour maintenire l’etrer

· emancher la chemise en senant la vis de pression 

· fair l’expertise avec le comparateur.
3. Révision  (Moteur DF4548 )
· nettoyage de vilebrequin et curette d’huil 

· preparation pour montage piston 

· montage de la travers qui est suporter rotour 

· montage le volant moteur et sener suivant la couple 

· senage 65 m (stotour.)
4. Montage des attelage moliees
· essayer  l’exe de piston 

· huiler légérement les olésoge à l’huil moteyeur 

· mettre en place un anneau d’arréte orale 

· glisser l’axe dans son légement 

· on oriontant les segementation suivant la methode bisage 

· huiller les pistn .

· emancher le piston bielle.

· serrer le chapeau de biellle suivant l’order sangae 

· premerage : 50 mvg , serrage final 80 mkg

· faire des goupiller dans l’ecorous de bielle

· j’assurier de la presens du jeu latéral.
5. Montagede la culasse Moteur AG 0V16
· metter en place le joint convenable 

· mettre les passage d’eau et d’huil

· poser les culasse indivuduel.

· presserage de la culasse 

· serroyge final de la culasse dans la methode  diagonale à 40 mkg a l’eicle de clé dynamonitique 

· monter les type et flexible de moteur de gosoil des injecteur .
6. Mouvaise etonchiéter et craissage (Moteur DF)
· démontage de dépendeur de pression 40/7 bar 

· contrôle de joint d’étanchié et changer

· changement des menbranes .

· craissaye de la soufflante qui refriger le moteur de traction .

7. soufllant mauvaise graissage 

· démontage de la pompe a huile

· controler les dents de pignon d’entrainement 

· contrôle les dents des pignon d’engrennage 

· controler le jeu entre l’arle et le pignon

· vérifier l’état de caveas exterieu

· vérifier la tension de ressort de la pet de décharge 

· nettoyer bien les orgone avec maitre spirit 

· changement des joint 

· monter la pompe d’huile.
8. Préparation de la cullasi
· décalaminage de la cullasse avec un gestion pour élement la colamine.

· nettoyer avec la gosoil 

· nettoyer avec l’eau et l’air comprimé.

· vérifier le plans de la culasse avec un pinetrant(rouag orgonal et laisser 20 min et nettoyer avec un chiffon).

· vérifier  avec un revellateur (blanche)

· démontage des soupopes 

· démontage de guide de soupope

· rodage ou la retication des portées de joint sur classe de moteur avec un rodoir.

· vérifier la langeur de siége de soupope 

· soupape ADM :!3,3 à 4 mm , + soupape Ech :2,5 mm 

· vérifiez la hauteur de siége.

· Ech : 13 mm , ADM : 12,5 mm

· rodage des soupape d’echapement avec venteuse et pate a roder.

· fair un l’essai sur la cullasse avec l’aparail d’apreuve pour vérifier l’étanchiée d’eau (fuite d’eau) dans les pastie de desablage et les tous d’infecteur

· montage des guide de spoupape et les goupilles inférieur et supérieur  et les ressorts et les demi-lunes.
9. Préparation du piston
· déposer les circlipe a l’aide d’un pinccillie

· déposer l’axe de piston avec l’eau chaude 

· dicalammade du piston a l’aide d’un grtoires avec une lame et toile bradif

· nettoyege des bielles avec huile spirit et l’air comprimé 

· a l’aide d’un laite server le chapeau  du bielle 

    




1- servage 10 m/kg

    




2- serraye 23 m/kg 

·  fair l’expertise au niveau du kéte et pied de bielle 
Radiateur

· Déposer la radiateur 

· nettoyer avec l’eau chaude comprimé les oilettes les tube d’eau 

· vérifier l’étarculité d’eaudans le radiateur avec une appareil d’epreuve 
Dimontage (moteur fd)
· déposer les cache culbtve 

· déposer la rampe d’eau 

· déposer les inzacteur 

· déposer les culluteur

· déposer les culossiendiveduel 

· déposer la rifrigerateur 

Pompe mérobel
Role c’est une pompe d’alimentation qui aspire le gasoil a partir réserver et le refoul sous pression vers la rampe des pompes d’injesction indivudieles.

Popme a usire des garnitures et délériortation des joints foraues 

Reméde : chamer les 2 gratinures et les joint tornues et parfois le rotor et le statu

Contrôle :

.monter la pompe mére sur le dispositif de contrôle en accompslant sa clavette avec le moteur electrique 

Préparation du piston

· décalanimage du piston a l’aide d’un gratoir pour éliminer la calamine et brosse métalique dosse prematique

· nettoyage des groupes avec la toil abrasife et une lame 

	
	Trageur gotage feu et etanchier 
	Limite ne pas dépasse
	Jeu de montage 

	Nominale 
	5
	+0,40
	+0,08

	1 reparation 


	5,5
	+0,40
	+0,08

	2 reparation
	5,75
	+0,40
	+0,14

	3 reparation
	6
	+0,40
	+0,14




I- Généralités :

     La locomotive DF de fabrication française est une machine de ligne qui dispose d’un moteur diesel a 4 temps de grande puissance (3600V) ce moteur a pour rôle l’entraînement de l’alternateur. Ce dernier fournit l’énergie électronique sous forme de courant alternatif qui subit un redressement pour être utilisé sous forme continue par le moteur de traction.

    Les  locomotives DK et DH à 2 temps, fabriquées aux USA sont également des machines de ligne .ces 3 types cités en dessus sont utilisées sur les lignes dépourvues d’électricité comme la ligne Sidi-Kacem- Tanger.

    Les locomotives DG (Pologne), DL (Italie) et DM (grand Bretagne) sont utilisés pour les manœuvres.

    Les locomotives FG générateurs (Fourgon 3éme série et 4eme série) servent a la production d’énergie nécessaire a l’éclairage, au chauffage et a la climatisation des voiture des voyages.

II- Moteur diesel des locomotives DF 100

I- Caractéristiques

Type

Constructeur 

Position des cylindres 

Alésage

Course de bielle

AGO V16 ESHR

Alsthom (SACM)

16 en V de 50 °

Ф 240 

220

        Course de biellette                                                  230

Cylindrée total                                                        249.5 

Puissance 

Puissance d’utilisateur au Maroc

Vitesse de ralenti 

Vitesse accélération 

Sens de rotation 

Refroidissement des pistons

Suralimentation

Régulateur Woodward

3600 CV

3000CV

550t/mn

1235t/mn

Anti-horaire

Par circulation d’huile 

Deux turbos (Espano-Suisa)

Type P6 contrôle de vitesse 3 solénoïdes pour l’arrêt diesel

Sécurité de température

Contenance d’eau HT

Contenance d’eau BT

Ordre d’allumage

(AOA)

(RFE)

 (A-I)

Contenance d’huile

Contenance du gasoil 

Débit des pompes d’injection 

Est incorporée dans RW

6001

4001

16-1-14-3-13-4-10-7-9-8-11-6-12-5-15-2

60°

75°

32°
7001

50001

125 à 130 ml

2- principaux composants :

· 16 culasses + 64 soupapes.

· 1 alternateur 
· 4 réfrigérants eau -air
· 2 turbos compresseurs

· 2 caissons d’air.

· 1 damper

· 1 compresseur principal.

· 1 compresseur Ervor.

· 1 détendeur 40/7 bras.

· 1 distributeur d’air de lancement.

· 8 soupapes de lancement coté biellette.

· 1 pompe individuelles d’injection (DF nouvelles série).

· 16 injecteurs

· 6 filtres à gasoil.

· 2 pompes à eau.

· 2  circuit de  refroidissement HT et BT.

· 40 radiateurs.

· 2 pompes à huile.

· 2 filtres pur flux.

· 2 vannes thermostatiques.

· 1filtre glacier.

· 2 clapets Etna

· 1 régulateur woordward.

· 1 limiteur de survitesse. 

3- description et fonctionnement :

3-1) Le bâti -cylindre :

Le bâti – cylindre est en fonte et monobloc, il comporte deux rangé de huit cylindre disposés en V de 50 ° , 9 paliers supportent le vilebrequin , des regards de visites sont disposé de chaque coté pour permettre l’accès aux bielles, au démontage des attelages mobiles, aux arbre à cames et aux balanciers de commande de soupapes. Ce bloc est usiné pour recevoir les chemise, le ligne d’arbre, les lignes d’arbres à cames, les support des gicleur, les arbres de porte galets, les goujons des paliers et les culasses.
3-2) Culasses :

Sont en fonte aciéré stabilisés, chaque culasse repose sur la collerette de la chemise par l’intermédiaire d’un joint circulaire en acier et fixé au bâti par 8 goujons, la culasse reçoit sur la face supérieure des capots en alliage déger couvrant les culbuteurs, elle est usinés pour recevoir les pièces suivant :

· Quatre guide de soupapes emmanchées à froid

· Deux guides de palonnier.

· Les sièges de soupapes ; 2 pour l’échappement et 2 pour l’admission emmancher à froid  par l’azote liquide.

· Un pointeau de décompression combine éventuellement par une soupape d’aire de lancement.

· Un fourreau pour passage de l’injecteur.

· Des goujons de fixation des capots de la culasse.

· Des goujons de fixation de support de culbuteur.

· Un goujon de fixation de l’étrier qui maintient l’injecteur et le pointeau compresseur.

             3-3) attelage mobile :

       Chaque attelage mobile du type v comporte, 2 axes de piston en acier allié arrête longitudinalement par 2 circlips, une biellette en acier traite matrice.latete et le pied de la biellette reçoivent :

Une douille en bimétal emmanche à force ,un axe de tête de biellette ,une bielle avec son chapeaux en acier allie matrice , le pied reçoit une douille en bimétal emmanche à force, deux demi-coussinets.

Pistons : Il sont en alliage d’aluminium, la tête du piston est usinée pour recevoir un bouclier en bronze dit chambre composite ou de combustion, et comporte à cet effet une chambre d’huile autour de la chambre de combustion, les canalisations d’arrivée et de retour d’huile sont usinées dans l’épaisseur de la jupe du piston.

Le piston comporte quatre gorges de segments :

· Segment de feu.

· Segment d’étanchéité.

· Segment semi racleur.

· Segment racleur.
        3-4) vilebrequin :

Il est en acier au chrome mylobdene forge .les portes de  manetons et les tourillons sont trompes superficiellement par électricité de haute fréquence, ensuite rectifiées et superfinis .Le vilebrequin comporte 16 manivelles, il est équilibre statiquement et dynamiquement.

Des perçages dans les tourillons constituent le circuit interne de vilebrequin.

L’étanchéité est réalisée par des bouchons filètes.
3-5) Arbre à cames :

Il est entraîne par le vilebrequin et a pou rôle de provoquer l’ouverture et la  fermeture des soupapes en respectant rigoureusement l’ordre d’allumage.

Un tronçon d’arbre à came se compose de :

· Une soie.

· Un tourillon.

· Des cames, une admission, une d’échappement et la 3éme pour la pompe d’injection individuelle.
         3-6) Damper :

Il absorbe les vibration des torsions du vilebrequin.Cet amortisseur visqueux se compose : 

· D’une enveloppe externe étanche.

· D’un volant interne.

· D’un fluide visqueux.

Le damper ne nécessite aucun entretien, des inspection visuelles périodiques seront nécessaires pour détecter les détériorations physique, une modification peut être appliquée c’est remplacer le damper visqueux par un amortisseur a ressort qui est remplaçable.

          3-7) Engrenage de la distribution :
C’est un engrenage de 14 pignons :

· 1 pour le vilebrequin.

· 2 pour les pompes de graissage.

· 2 pour les arbres a cames dont le distributeur le lancement est mente sur l’un de ceux de l’arbre à cames.

· 2 pour les pompes à eau.

·  1 pour la survitesse.

· 2 pour la pompes d’injection (DF ancienne série).

· 3 intermédiaires.

· 1 pour le régulateur Woodward.

3-8) Turbo compresseur :

Le but de suralimentation : est d’augmenter  la puissance d’un  moteur sans augmenter sa cylindre ou sa vitesse de rotation.

Pour obtenir une puissance plus élevée d’un moteur de caractéristique données, il est nécessaire de lui faire brûler davantage de combustible et 

normalement lui faire fournier une plus grande quantité d’air pour avoir une  bonne combustion.

En équipant le moteur d’un turbocompresseur, le surplus d’air est refoule à l’intérieur pour augmenter sa puissance de 50% mais du fait de difficulté de refroidissement, cette élévation se limite généralement à 30 % sa vitesse varie en fonction de la charge.

Composant : Le turbo-compresseur comporte un carter de compresseur (spirale), un compresseur d’air, d’un diffuseur d’air, une labyrinthe, un arbre central, un carter central  recevant  les canaux de graissage de l’axe et le canal de refroidissement par eau, une turbine, un diffuseur des gaz d’échappement, un carter de turbine et des paliers.

Fonctionnement : Le turbocompresseur centrifuge se compose d’une turbine menu par les gaz d’échappement.Cette turbine montée sur un arbre, permet l’entraînement d’une soufflante qui asspire l’aire atmosphérique et le refoule sous une pression de 1.5 bars dans le collecteur d’admission.

     
3-9)  Compresseur principale (243VC) :

   C’est un compresseur qui reçoit l’air ambiant et le refoule, sous une pression de 8 bars, dans un résérvoir.Un fois stocke, l’air est destine à être utilise par les équipements pneumatique(avertisseur sonor, freinage,…).

Une régulation est nécessaire afin de maintenir la pression dans les limites d’utilisation, ainsi elle enclenche à 7.5 bars et déclenche à 8.5 bars.
           3-10)  Les différents circuits :

     Circuit de lancement (air).

· Le compresseur Ervor : Comme  tout compresseur, il est distiné à stocker l’air dans un réservoir de 200L  et sous pression de 40 bars .Il est muni d’une régulation qui enclenche à 32 bars et déclencha à 40 bars.
· L détendeur 40/7 : Est un dispositif qui réduit la pression de 40 bars à 7 bars avant d’être utilisée pour le lancement.
· Le distributeur : C’est un organe de démarrage du MDZ des locos DF , il sert à donner les 1ére impulsions d’air comprimé en agissant sur les pistons coté biellette se trouvant au temps de compression. 
Il renferme un corps comprenant 8 canaux de communication raccordés par les tubes aux soupapes de lancement sur la culasse, un socle à goujons d’assemblage, un couvercle avec une arrivée d’air et d’orifice calibré de la mise à l’atmosphère, un disque de distribution percé d’une lumière passant dans son mouvement de rotation devant les canaux de communication du corps.

    Circuit de refroidissement (eau).

     Un circuit principale haute température (HT) assure le refroidissement de moteur diesel. L’eau provenant des 20 radiateurs HT est aspiré par la pompe à eau HT et refoulée dans le moteur diesel ou elle refroidit le bâti, les chemise, les culasses, et les turbos, puis elle retourne dans les radiateurs HT pour être refroidie .

Un circuit de refroidissement dit basse température (BT) assure aussi le refroidissement du moteur.L’eau sortant des 20 radiateurs BT est aspirée par la pompe  à eau BT, refoulée vers les réfrigérants eau-huile pour leur  refroidissement.Elle retourne ensuite vers les radiateurs BT.

    Circuit de lubrification (huile).

· Circuit intérieur : L’huile en provenance du circuit extérieur passe un conduit central pour graisser la ligne d’arbre par des canaux perces à chaque palier du conduit central, l’huile est actionnée vers les gécleurs  de refroidissement des pistons.Les pignons de distribution sont graisses par l’huile venant des conduits verticaux et transversaux qui sont prévus dans le bâti. Le graissage des axes de liaison fixes à l’extérieur du bâti cote bielle et  biellette dirige l’huile vers les
·  arbres, les poussoirs  qui sont creux et relies par un perçage au bâti et aux à cames .L’huile passe par des conduits des tiges culbuteurs puis le cul, les axes de culbuteurs, les rotules d’appui aux palonniers et aux des soupapes.
· Circuit extérieur d’huile : Il est constitue par 2 pompes à huile aspirant l’huile de la cuvette et le refoulant d’une part et d’autre au moteur diesel à travers 2 échangeurs de température eau-huile, deux corps de filtre à huile (pur flux) comportant chacun deux cartouches filtrantes. Cette huile est ensuite acheminée vers le conduit central dans le moteur diesel, se trouvant en dessus du conduit d’eau de refroidissement .Chaque échangeur de température eau-huile est relie en dérivation avec la vanne thermostatique à 2 éléments qui a pour rôle de régler la réfrigération d’huile de graissage .A l’entrée de chaque corps filtrant est place un clapet de décharge (clapet Etna) relie au carter d’huile avec un tuyau flexible. Le palier de rotor de chaque turbo est graisse par l’huile acheminée par une tuyauterie reliant le « V » du MDZ au carter  intermédiaire du turbo.
      La vanne thermostatique est régulée à 69° C, les clapets Etna de 6.5 à 7 Kg/cm ².

 Circuit d’alimentation (gasoil).

    L’alimentation d’un circuit en gasoil est assurée par une pompe Mérobel entraînée  

Par le moteur diesel. Cette pompe comporte un by-pass et une soupape de décharge tarée à 3 bras. Le combustible est aspiré dans sautes à gasoil, et refoulé vers les 6 filtre, et 1.5 bras contrôlée  par une soupape de décharge. L’excès donc du gasoil est collecté à la sortie des filtres et envoyé aux sautes de gasoil. Une pompe japy permet d’amorcer le gasoil.

    Un manomètre indique la pression d’alimentation des pompes (pression au ralenti= 1.5, plein charge =1.8 à 1.9bars).

 Circuit des ventilateurs d’eau.

     L a ventilation est nécessaire au refroidissement des radiateurs d’eau.Elle est assurée par deux ventilateurs à hélice, ces ventilateurs à axe verticale sont entraînes par le moteur diesel par l’intermédiaire des courroies trapézoïdal d’un couleur électromagnétique à glissement traverse les persiennes, les radiateurs BT et les radiateurs HT.

Il est ensuite refoule verticalement de dessus vers le haut.

             La régulation de température de l’eau HT est assurée par 2 thermostats TE2 et  TE3.Ces derniers agissent par l’extraction du coupleur électromagnétique donc sur le glissement de ce dernier et sur la vitesse des ventilateurs.

Réglage des TE2 =77° C

                      TE3=82° C

                      TE0=94° C (coupe l’excitation de la machine lors de son excitation).



Au termee de ce modeste travail j’exprime mes sentimenets à tous ceux qui’ont participe de pris ou loin à la realisation de ce rapport.

Je tiens à remercier infiniment Monsieur ALOUAH, le chef d’etablissement AGEM et monsieur CHDLI chef d’atelier A3


        Le stage que j’ai effectuè au sien du garage constitue  une phase très inportante dans  ma formation  professionnelle.il m’a aidè à affranchir le  monde  du travail il m’a  appris  la façon de traiter et de collaborer avec les gens et les clients du garage .

         En effet , ce stage a contribuè   ègalement à complèter ma formation sur le plan pratique  en gènèral, je tiens à noter que la pèriode du stage  est insuffisante au stagiaire pour s’adopter  et avoir une large connaissence ,aussi d’ètre au courant des activitès de toutes les rèparations automobiles.

         Ainsi qu’il  faut un autre stage en mècanique agricole pour effectuer un stage dans les deux parties de la spècialitè et  ouvrire les portes de l’institue  devant les clients  pour les rèparations avec un prix  plus bas pendant 2ou3 jour par semaine.

          D’autre part, ce stage m’a aider à rèaliser mes mes connessances  thèoriques  et de les faire sortir à la  rèalitè   (dèpose moteur distribution ,calage freinage , graissage,èlectronique,suspenion….).

           En fin je renouvelle mes remerciements à  tout le personnel du garage qui m’a soutenu  de près  au de loin et à  participer  à l’encadrement  et  à la rèalisation  de mon stage , ainsi au personnel de l’institut de technologique  appliquèe de khenifra , les formateurs ,les administrateures et tous mes amis de l’ita. 
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Bachnou Abdellatif
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