Direction M.A. - Bruxelles, le mai 1949,

_ Bureau 24-23

" (B) 56596=5=49 (300) S,

LOCQMOTIVES SLECTRIQUES B-B - type 121.

lere Partie. - Description de la locomotiva.,

Chapitre I. - Généralités.

Y. Caractéristiques principales des locomotives type 121.

Ia locomotive B-B (type 121) de la S.N.C.B. est desti-
née & la remorque des trains de marchandises et de trains.
de voyageurs dont la vitesse ne dépasse pas 130 Km/h.

Ci-dessous les caractéristiques principales de la
locomotive @ : g

Longueur totale (entre butoirs) 16,300 m,
Empattement total (distance d'axe en axe AP fora
des essieux extérieurs) B0 m,
Smpittement d'un bogie 3,600 m.
Poids total en ordre de mgrche : a8l T
Digmétre des roues o -+ 1350 mm.,

2, Caractéristigues électrigues des locomotives type 121.

Ies locomotives type 121 sont pourvues d'un équipe-
ment électrique Brown-Boveri, e .

Elles sont équipées avec 4 moteurs qui développent
une puissance unihcraire totale de 2800 CV, & plein champ,
et & la vitesse de 49 Km/h, :

Comme ces locomotives doivent pouveir remorguer des
trains rapides, un démarrage & grande accélération a été
prévu., Dans le but de faciliter le travail du conducteur,
la manceuvre des différents contacteurs d'élimination des
résistances pour les positicns "séris® et "série-paralléle”
a été rendue asutomatique. o

- Le conducteur peut toutefois modifier ligffort de dé-
marrage en fonction de la charge & remorquer, et en fonc-
tion des conditicns de démarrage (rampe ou pente, adhérence
plus ou moins grande) en manceuvrant un commutateur & 4
positions.

Les locomotives type 121 sont munies & chaque extré--
mité d'un poste de conduite et peuvent 8tre conduites en
double traction, la commande s'sffeciuant d'un seul posjye, .
grfce & des c8bles d'accouplement qui réalissnt les con::
nexicns des fils de train entre les deux locomotives,



Les figures 1 et 2 représentent la disposition générale
de l'appareillage dans la caisse. _

Chapitre II. - Principaux organes de 1la
partie mecanique, :

5. Bogises.

Les locomotives B-B type 121 comprennent essentiellement
deux bogies & deux essieux moteurs chacun, sur lesquels ra-
pose la caisse par l'intsrmédiaire d'un dispositif d'appui
spécial (fig. 3). 2 e

Le chfissis du bogie est formé par deux .1 erons en tbdle
d'acier, reliés & leurs extrémités par deux Iraverses.

: Au centre du chissis de bcgie se trouve la traverse de
pivot et de part et d'autre de. celle-ci une traverse intermé-
digire qui repose sur les longerons du chfssis de bogie et qui
est surélevée au droit des roues.

Iles deux bogies sont reliés au moyen 4'un dispositif de
rappel comportant un ressort double travaillant & extension
et & compression. Ce ressort tend, par le couple qu'il exerce
entre les chéssis,4 augmenter artificiellement 1'smpattement
rigide de la locomotive et & &ssurer ainsi sa stabilité a
grande vitesse.

'A.Chaque bogié porte deux cylindres de frein actionnant
‘ une timonerie appropriée, les autres appareils de 1'équipe-~
.ment de frein étant placés sur la caisse.

4. Entrainement des Qasieux.-

Chacun des essieux de la lccomofive'est entratné ﬁér un
moteur de traction individuel qui repose sur les traverses
de Dbogle. g i ' s omd B

TL'entratnement est unilatéral.

, La transmission se fait & double cardan et se comprend
facilement par l'examen des fig. % a, 4 b, 4 ¢c et 4 d.

Ia fig. 4 a représente un moteur électrique M fixé rigi-
dement sur le chfssis d'un véhicule, et entrafnant en bout
d'arbre un essiew » qui lui est. perpendiculaire, par une boite
4 engrenages coniques. Comme l'essieu est suspendu sur res-
sorts, la liaison entre le moteur et l'assieu doit 8tre élas-
tique. On réalise 1l'élasticité en intercalant dans llarbre de
transmissicn A, deux joints flexibles B (en caocutchouc par
exempla). ' : , lw

, Dans la fig. 4 b, l'arbre du moteur est disposé paral-
‘lélement Adl'essien d'un bogie de locomotive électrique. On
remarquera gque.l'encombrement de l'arbre de transmission em-
péche d'installer un moteur de grandes dimensions (donc puis-
sant ). : :
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Afln de remédier a ce défaut, on peut utiliser an mo-
teur 4 arbre. creux (fig. 4 c) et on fait passer 1'arbre de
transmission & travers l'arbre creux du moteur electrique.

. s Enfin, dans la fig. 4 d, les joints élastiquas en
caoutchouc ont été remplacés par des dlsques en t01e mince
d'acier, de forme appropriée.

La fig. 5 représente le. dispositif d'entratnement tel
u'il est réalisé sur les locomotives B-B typs 121.

l. Arbre creux du moteur. O

2. Bras d'sntratnement liant l'arbre creux du moteur a
la face intexrne du disque floxible }.-1 32

3.“ Disque flexible, - :

4., Bras fixé sur la face externe du disque et portant %,
1'arbre de transmission 5. -

5. Arbre de transmission, traVersant 1'arbre ‘oreux du
moteur, i

6. Bras d'entrainement fixé sar l‘arbra de transmls-.;
sion et sur la fgee interne du.disque Te -

T+ Disque flexible. = ,

8. Bras d'entrainement fixé sur la face externe. du
disque 7 et  portant un bout d'arbre 9 sur 1equel
est £fixé le pignon 10. . ;

9, Arbre du plgnon. R A5

10. Pignon.

Le pignon est muni de deux paliers a rculeaux, fixés
dans ‘les flasques du carter d'engrenage. Il entrafne une
roue “dentée 11, calée sur llessieu, et également munie de

deux 'paliers a rouleaux solidaires du carter d'engrenage
5 254 ; T

, La fig. 6 représente las disques avec 1eur bras d'en-
trainement et les arbres.

B Boitas d'assieux. .l : ¥

Ies fusées des essieux sont extérieures et sont munies'
de paliers a rouleaux. Chague boite porta deux bras laté-
raux qui constituent le siége des ressorts hélicBidaux de
suspension du chfissis du bogie. Elles sont guidées par tige
et buselure (fig. 7). o =

6. Suspension des motsurs. de traction.

Tes moteurs sont entidrement suspendus an ohﬁssis du
bogie. ‘

Chacun d'eux repose (fig. 8).d'un obdté en deux points
sur la traverse centrale sur laguells il est Tixé par 2 x 2
goujons; de l'autre cdté, il est suspendu A& une travarse
spéciale par 2 x 2 boulons. La traverse spéciale repose
elle-m8me sur les longerons du bogile, et yiwast fixée par
des gouaons.




7. Engrenages.
TIe. train d'engrenages comprend essentiellement ¢

- le pignon en urte ssule piéoe, fixé sur 1'arbre S qui tourne
dans les paliers & rouleaux, logés dans le carter;
- %?ﬂroue dentée, également en une seule piéce, et calée sur
eassieu. )

‘Les dents de ce train d'ehgrenases'sént 1égéfement in-
clinées, Leur graissage est assuré par barbotage dans l'huile.

8 » Car‘ter.

L'ensemble de la roue dentés et du pignon est enfermé
dans un carter étanche formé de deux parties assemblées
suivant un plan diamétral. '

Ce carter sert non seulement commse protection du train
d'engrenages, mais porte également leurs paliers & rouleaux
ainsi qu'une partie du mécanisme d'entratnement des essieux:
il doit donc 8tre de construction rigide et robuste.

D'une part le cartexr repcss par l'intermédiaire de deux
paliers & rouleaux sur des portées de la roue dentée, donc
sur l'essieu; d'autre part, 1l estheidw & la traverse cen-
trale du bogie par un pivot avec silentbloc.

9. Caisse.

: Ia caisse est constltuée par une ossature en profilés,
-sur laguella as® soudée la garniture en t0le d'acier au
cuivra. Ella repose sur un chéssis, lui-méme constitué de
longerons en t8les embouties et de traverses intermédiaires
-soudées aux longerons. les traverses de pivot at les tra-
varses de t8te de la caisse sont en tdles embouties.

L'appui de la caisse sur chagque bogle se fait en trois
- points :

- le pivot; ; ; :
- deux appuis latéraux élastiques formant équilibreurs de
caisse. - s X

10, Pivot.

Ia suspension de la caisse sur le chfssis du bogie est
raprésentée sur la fig. 9; les organes sclidaires de la
calsse ont été ombrés. ek b

On y remarque les longerons (1) de la caisse, avec leurs
appuis (9) auxquels est fixée une traversalgég$éysg {6).

_ La traversa.&éﬁééyge porta au milieu un pivot (4) avec
articulation sphérique (5), qui peut ss déplacer latéralement
par rapport a la traverse danseuse. o '
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La partie cylindrique du pivot (4) peut glisser dans
l'articulation (5); la partie conique est solidement en-
castrée dans la traverse de.pivot du bogie.

Ies efforts longitudinaux de choc et de traction
auxquels la caisse est soumise sont transmis a la traverse
de pivot du bogie par les longerons (1), les appuis (2),
la traverse danseuse (6), l'articulation (5) et le pivot(4).

Ie pivot tolére d'autre part tous les autres mouve-
ments de la caisse par rapport au bogie :

« mouvement veftical par 8lissement de la traverse dan#-
Seuse avec l'articulation, sur le pivot;

- . . mouvement transversal par glissement de l'artiou-
lation dans 1la traverse,ﬁahseusa;

- mouvement de balancement, par rctation dans l'articu- -
lation; i i

- mouvement de rotation du bogie sous la caisse.

1l. Suspension de la caisse.

Ia fig. 9 indique également comment la caisse repose
sur le chéssis du bogie. La traverse danseuse, reliée par
les appuis (9) aux longerons (1) de la caisse, transmet
‘les efforts verticaux aux ressorts de @uspension (11) rar
1'intermédiaire des appuis latéraux (10) sur le collier
des ressorts, ' ‘ ' TR :

; Les ressorts de suspension sont attachés par menottes
obliques (12) aux longerons du bogias. :

“ILes ressorts d'un méme bogie sont reliés par une tra-
verse entretoise (8). :

Dans la marche en courbe, le pivot (4) du bogie tour-
ne dans l'articulation (5) et le bogie entraine les res-
sorts et leur traverse entretoise par une barre (13).

La traverse entretoise pivote dans l'articulation (7)
et la traverse danseuse se déplace par rapport sux brides
des ressorts par glissement des plagues d'usure 16 sur les
appuis latéraux (10). _ 4

La ligison élastiqﬁe entre bogles décrite sau paragraphe
3, dévelcppe l'effort de rappel nécessaire pour ramener les
bogies dans leur position normals. A

Lors de déplacements latérauxz ds la caisse par rapport
au bogie, l'articulation (5) ®lisse dans le creux de la
traverse danseuse; lors des mouvements de balancement, 1la

traverse danseuse pivote autour de llarticulation (5).
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' I1 ¢st & remarquer que 1'art10ulation (7) peut glissar
1ong1tudjnalement dans la traverse entretoise des ressorts,
de maniére & emp@cher que ceux-ci ne participent a 1g trans-
mission de 1'effort de tractzon et de frainage-

124 Suspension au ehéssis du boane.

Ie ch&ssis du bogie repose- sur 1es boitas d'essieux par
1'intermedla1re de ressorts hélicoidaux maintenus en place
par des tourillons cylindrlques, logés a l'intérieur des res-
gorts. La surface de guidage de ces tourillons baigne dans-

& hulle et est efflcacement protegea. .

Le guidage horizontal des boftes d'essieux par 1es tour-
rillons precites se fait par l'intermédiaire d'un silentbloc

-eylindrique "qui "absorbe et atténue tous les chocs hozizontaux.

13. Installation a alr ccmnrlme.

L'installatlon pneumatique de 1z loco-B-B type 121 est
représentée schematiquement a 1a fig. i 1

Les divers appareils sont installes dans 1a caisse: ou
sous le chfissis. : e %

“Les- loccmotlves “type 121 sont pourvues de deux groupes
motear-compresseur placés a 1l'intérieur de la caisse, qui
compriment 1'alr ﬁ una pression de 8 Ks/cm2. .

L'air comprlme est refoulé dans deux réservoirs princi-
paux d'une capacité totale de 1000 litres. Des robinets d'iso-
lement sont placés sur la conduite de refoulement de chaque
compresseur, ainsi qu'a ltentrés et & la sor¥ie de chaque ré-

" servoir principal; chaque résexrvoir: principal peut donc etre

iSOléo

Les reservoirs prjncipaux alimentent ‘une conduite prine
cipale placée sur toute la longueur de la caisse. 'Outre cette
conduite, ils alimentent directement le réservoir de 1'équi-
pement:: éiectrique. Celui-ci a une capacité de 50 litres et =~
fournit l'air comprimé nédessaire -au fonctionnement du dis- -
joncteur principal, des inverseurs et des contacteurs elec—

-trepneumatiques de chauLiage-

Sur la conduite prlncipale sont dérivées :-

a) 1l'alimentation des régulateurs de pression (haute
pression et basse pression), ces deux régulateurs forment,
avec un relais pneumatique (78b) qui est branché sur une con-
duite reliant les deux robinets du mécanicien du frein auto-"
matiqua 1‘ensembla iu regulatnur a3 deux régimes;

b) l'al mentatlon des elactro-valves de pantographas-’

o) l'alimentation des robinets de mecanlcian du frein
autovariable, débitant dans la conduite du frein automatique;
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d) l'glimentation des robinets de mécanicien du frein
direct, débitant dans la conduite du frein direct, a4 la-
quelle scnt reliés les cylindres de frein par l'intermé-

" diaire des doubles-valves d'arrédt; '

@) l'alimentation des cylindrss de pression du dispo=-
sitif d'égalisation des charges des essieux; . '

; f) lfalimantatiqn’de la conduite de servitude sur la-
quaelle sont raccordés les sabliéres (une par rous), les
sirénes et les essuies-glaces. .

Dans 1la caisse se trouvent également la pompe & main’ é
(avec manométre) et le réservoir-nourrice, qui permettent :
de lever les pantographes & la prise de .sexvice.

Dans chaque poste de conduite ée trouvent un manométre
Duplex et deux manométres indiquant la pression dans les
cylindres de frein (un pour chague bogie). 5 , ;

14, Prein - Régulateur de pression & 2 régimes.

Ies locomotives B-B type 121 sont pourvues du frein
direct identique & celui des locomotives & vapeur et du ‘
frein automatique avec robinet de mécanicien H 7, qui fait
ltobjet d'une description séparée. '

Le résulateur de pression & 2 régimes comports,.comme
ceux des locomotives électriques B-B type 101, une conduite
auxiliaire qui relia les deux robinets de mécanicien H 7 et
qui aboutit au rslais pneumatique (78 b) (voir fig. 10).

Pour les positions du robinet : "desserrage", "marche"
ot "équilibré", cette conduite auxiligire est sous une pres-
sion &.peu prés constante de 5 atm., tandis que pour les
- positions "neutre" et "freinage" elle sera sous une pression
de 6 & 9 atm. Cette différence de pression de 1 & 4 atm,
sara donc utilisée pour faire fonctionner le rslais pmeuma-
tique.. : i :

.~ Contrairement au systéme des locos type 101, ou ce .
relais pneumatique £ait fonctionner pneumatiquement l'un ou
l'gutre régulateur .dans les locom. Eype 12T par contre, le
relais pneumatique agit sur le cdté électrique des réguia-
teurs ), : . .8

s Les‘régulateurs basse pression (78) et haute pression
(78 @) sont reliés & la conduite vrincipale par des robinets
d*isolement. o

Tors de la marche & basse prezsion (positions "desser-
rage", "marche"™ et "équilibr&" du robinet H 7) les contacts
du raiais pneumatique sont ocuverts. Ia commande des contac-
teurs pes compresseurs (68 et 68 a) se fait uniquement par
le régulateur basse pression (78), qui maintient la pression
du réservoir principal dans les limites prescrites (6 & 7 .
atm.). Les contacts du régulateur haute pression (78 a)
restent fermés (pression inférieure a 9 ¥&/cm2). -
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Iorsque la pression de la conduite asuxiliaire s'éléve a
6 atm. (position "neutre" ou "frainage" du robinet H 7) 1le
relais pneumatique (78 b) commute sur "ssxvice hauta pression"
Les contacteurs des groupes ccmpresseurs sont alors contrdlés
par le régulateur haute prsssicn et ils restent enclenchés
Jusqu's ce que la pression réglée par le régulateur & haute
pression soit atteinte (3 aim.). Les contacts du régulateur
basse tension sont alors continuellement ouverts (pression
supérieurs a8 7 atm.). ;

le passage du ssrvice & H.P, su service & B.P. s'effectue
lors de l'abaissement de la pression dans la conduite suxi=
liairs, qui provogue le fonctionnement du relais pneumatique
(78 b) gui ouvre ses contacts. Les contacteurs des groupes
comprasseurs déclenchent et restent déclenchés jusqu'd ce que
la prescsion dans le réservoir principal so‘t descendue & 1la
limits inférieure pour laquelle le régulelbeur basse praession
réagit. Le réenclenchement des groupes compresseurs est fait
alors par l'intermédiaire du régulateur & basse pression.

15. Dispositif d'antipatinage pneumatique.

<5
Pour obvier a l'inconvénien®t créé par la décharge des
essieux moteur avant, sous 1l'influence de l'effort de traction,
des cylindres de pression sont fixés verticalsment au chfssis
%e 1a ca%sse, au-dassus de chaque traverse de t8ts des bogies
fig. 11).

Lors des démarrages cdifficiles on peul ainsi, a l'aide
d'air comprimé admis dans les cylindres de pression sous le
contrdle d'électrovalves, augmentsr la charge verticale sur
l'essieu motesur avant de chaque bogie., - '

CHAPITRE III, - Equipement électriquae.

16, Dascription des circuits de puissance a 3000 volts.

Le courant est capté sur la ligne caténaire au moyen de
deux prises de courant & pantographs (P) (schéma 303.620),

Ias vantographes sont raccordés & deux sactionneurs de
pantographe et & un sectionneur de mise & la terre montés sur
le toit de 1la locomotive, mals manosuvrables Papuis ll'inté-
rieur de la Caisse. :

A ces sectionneurs sont reliés un parafoudre 4 résorbite,
également disposé sur le toit, et un isolateur d'entrée de
courant (traversée du toit de la caisse).

A l'intérisur de la caisse, le courant est amené ensuite
aux subdiviseurs de tension (voir description des circuits
auxiliaires & 3000 volts) et au disjoncteur ultra-rapide, sur
lequel sont dérivés les départs vsrs les 4 moteurs de traction,
les inverseurs de marche et les résistances de 83émarrage.

td)
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Le disjoncteur ultra-rapide interrompt l'alimentatio
des circnits de-puissance et auxXiliaires @

a) directesment : lorsqu'il est traversé par un courant
ayant atteint sa valeur de réglage;

b) indirectement : lors du fonctionnement du dippositif
3 d'homme-mort ou d'un des différents
relais, ou encore par d'auntres con-
ditions inhérentes aux divers cir-
cuits de verrouillage.

Tes moteurs de traction peuvent &tre couplés en série
ou en série-paralléle; la transition entre le couplage
série et la couplage série-paralléle se fait par la mé-
thode du pont, qui évite une réduction momentanée de 1l'ef-
fort de traction. Ces couplages sont réalisés au moyen de
7 contacteurs de couplage (I & VII). -

Doux groupes de résistances de démarrage, placés entre
les moteurs de traction, permettent de limiter et de ré-
gler l'intensité du courant, absorbé pendant le démarrage.
L'élimination de ces résistances s'effectue au moyen de 28
contacteurs de résistances (1 4 28). .

. %,
Les résistances de shuntage (I‘.41:]:‘.46‘ et 1 47 4 I'.56)
avec las 8 contacteurs de shuntage (42 & 45 et 52 & 55)
permatten affaiblissement du champ ma;nétique dans, les
motaurs, donc l'accroissement de leur vitesse.

- Tous les contacteurs sont commandés‘par des arbres a
cames; ils sont répartis sur plusieurs appareils princi-
paux _

- le controller de couplage;
- le controller de démarrage;
- le controller de shuntage. :

Chacun de ces controllers est entrainé par un Servo-
moteur électrique, alimenté & basse tension, sous le con=-
tr6le d'un relais d'accélération.

: Tes moteurs da traction sont numérotés de 1 & 4 en
commengant par celui situé prés de la cabine I.

les moteuxrs 1 et 3 forment le groupe I, les moteurs
2 of 4 forment le groupe II. Dans chaque groupe les deux
moteurs sont couplés en-permanence en série.

Quatre inverseurs de marche (1 par moteur de traction)
réalisent le changement du sens.de marche de la locomotive
en inversant le sens du courant dans les induits des mo=-
tenrs de traction.

Une position intermédiaire (position 0) entrs la posi-
tion de marche avant (AV) et la position de marche arriére
(AR) permet de mettre hors service le moteur corréspondant.
Cotte manoceuvre ne se fait qu'a la main; on peut éliminer
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un ou deux mobeurs quelcongues; lorsqu'un ou deux motseurs
son® ainsi mis hors service, il est sncore possible de mare
cher-en puissance réduite, mais en couplage série sesulement.

Dans le circuit de traction sont intercalés certains ap-
pareils de masurs et de comptage (ampiremétre et wattheurew
métre) et des relais de protection (relais différentiels et
relais & maxima) qui, lors de leur fonctionnement, font dé-
clencher le D.U.R.

B i Descripfion des circuits auxiliaires & 3000 volis.

La locomotive doit produirs 1'air comprimé nécessaire au
fonctionnement des freins et des appareils élactro-pneuma-
tiques, assurer la ventilation des moteurs de traction et
des résistances de démarTrage, produire le courant basse-
Yension nécessaire au fonctionnement de 1'équipement et as-

. ‘suYeY éventusllement le chauffage des postes de conduite et
de la rame. Ces service T

8 sonv assurés par des circuits
auxiliaires & haute tension, dérivés aprés le D.U.R. et pro-
tégés par celui-ci.

Les circuits anxiliaires & 3000 volts comprennent
(schémg 303.601) : :

a) deux groupes motsur-compresseur {(61-62) commandés par
les contac?aurs‘§Eecfromagnéfique 68 et protégés par les fu-

.8ibles 65o ;

b) deux‘groupas moteur-ventilateur (81—82)lpoar les mo=-

- teurs de traction, commandés par les contacteurs élsctroma=

gnétiques 89 et protégés par lss fusibles 91, Chacun de ces
groupes est composé d'un moteuxr & 3000 volts et d'un ventila-

- Teur. Chaque ventilateur assure le refroidissement d'un groupe

de deux moteurs de traction;

¢) un_groupe moteur-ventilateur - (101-102) pour le re=-
froidissement des resistances de arfage; ce groupe peut
tourner a deux régimes de vitesse différents, il est commandé
par les contadteurs électromagnétiques 109 e% 110 et protégé -
rar le fusible 111; '

d) le groupe convertisseur (121-121 a) composé d'un mo-
teur & 3000 voIgs et d'une dynamo basse "tension, gui charge
la batterie (138). Ce groupe convertisseur est commandé par

le contacteur électromagnétique (126) et protégé par le fusi-
ble (128); :

e) le chauffage des postes de conduite de la locomotive,
comportant les résistances alimentées a travers un con-
?act?ur électromagnétique (202) et protégées par ls fusible

201); :

f) l'installation de chau;fa§e de la rame remorquée, pro-
tégée par un relals a maxima (. et alimentee a travers un
contacteur élactropnsumatique (212). Un sectiocnneur de chauf-
fage (214) permet d'isoler les circuits de chauffage de la

rYame.
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Un a(eounlement de chauﬁfabe comportant une douille
fixe, un coupleur & fiche ot une boite de repos pour celui-
ci-est installé sur chagque extrémité de la locomotive.

Le contacteur électropneumatique de chauffage est
verrouillé électriquement par le D.U.R. et par le saction=
neur de chauffage.

Cutre ces c1rcujts auxiligires a H.T, derives aprés
‘le D.U.R., on remarque sur_ ls schéma 303.601, les cwrcunts
suivants, connectés avant de- D'U R 3

'« 16 parafoudrs 2 resorbite (11)s-

- les subdiviseurs de tension (152, 158 b et 159 B) qui
permettent = l'alimentation & tension réduite des volt-
metres (V et Vz), du wattheuremétre des circuits de trac-

tion (Wh), du wattheuremétre des circuits de chauffage de’
la rame; ,

G~’“1@ avant
- la subdiviseur (143 a), prchégé—pax le fusibls (153) ot
fournissant la tension rédulta pour le ralans dlepeddi-
;amﬁ ° dg ten E'_.!.O

18. Description des circuits & basse tension.

Sauf les sectionneurs de pantographes, qui sont
menoeuvrés & la main, tous les appareils da circuit de
puissance, susceptibies d'occuper des positions 4iffé-
rentes, sont commandés & distance, soit par des arxbres a
cames entratnés par des servo-mobteurs électriques, soit
par des électrovalves, alimentés sous une pression. d‘air &0
de 8 K/cm2.

: Toutes ces commandes sont assurées élactriquement:par
an faisceau de conducteurs, appelés fils de train, dont |
1'ensemble constitue le circuit de contrdlg de la locomo=
tive et qui sont-mis Successivement sous vension dans un
ordre convenable par les appareils, disposés dans les
postes de conduite. ;

1e faisceau da conducteurs permet ncn seulement d'af-
fectuar la conduite de l'un ou l'autrs poste de la locomo-
tive, mais encore de commandersimultanément deux locomo~
tives associées en double traction. Il suffit pour cela
d'assurer la continuité de ce falsceau de conducteurs au
moyen de coupleurs entre les locomotives.

Un sectionneur général des circuits dfassarViésements f
(189) permet d'interrompre en cas ae nécessits, l'alimen-'
tation des circuits. .

Les circuits auxiliaires basse tension (fig§, 12) sont
alimentés par une batterie d'accumulateurs de 54 éléments
au cadmium-nickel, chargée en tampon par un groupe conver-
tisseur. '

Un sectionneunr de éenératrlce (134) parmat d'isoler
celle-ci ds la batlelris.




~ - Lors de la marches en double traction (cas de deux locomo-
tives conduites par un seul agent), la batterie de la locomo=
tive de t8te est utilisée pour alimenter é&zgalement les cir-
cuits de la deuxiéme locomotive ¢ le sectionneur de généra-
trice (134) de la deuxiéme locomotive sera donc ouvert.

Les circuits auxiliaires basse tension peuvent &tre
groupés comme suit @ , ' :

. a) les circuits qui peuvent &tre mis sous tension au
moyen des interrupteurs de commands groupés sur le pupitre
du conducteur et qui permettent de commander les pantographes, -
le D.U.R., les compresseurs, les ventilateurs des moteurs de
traction, le ventilateur des résistances de démarrage, le
convertisseur, et le chauffage du ‘train; .

b) les circuits, commandés au moyen des interrupteurs
groupés sur ls tableau d'asservissement et qui assurent 1l'ali-
mentation des phares, de l'éclairage, des prises de courant,

. des voltmétres B,T., du relais de l'appareil Téloc.

CHAPITRE IV - Description de 1'appareillage.

19. Pantographes. | .

Les locometives B.B. type 121 sont pourvues de deux
pantographes. “) '

. Ils se composent essentiellement (fig. 13 et.14)'da
deux polygones articulés constitués chacun de deux bras
inférieurs et deux bras supérieurs entretoisés par des dia-
gonales. ' :

- Ies ressorts de levée R du péntographe agissent sur les
bras inférieurs,

3 Les 4 bras supérieurs portent un archet pourvu de 3
frotteurs en carbone, articulé en O et maintenu par des res-
501"65 l‘. : % ' .

‘ Das connexions souples assurent le passage du. courant
aux articulations. .

Ie poids d'un pantographe est de 250 Ks . environ; la
pression de contact sur le fil est réglable en atelier.

En admettant l'air comprimé dans le cylindre M, le pis-
ton P est amené en fin de course et comprime le rassoxt A :
1'action de celui~ci ast annulée, et les ressorts R lévent
ls pantographe. :

En mettant le cylindre & l'atmosphére, le ressort abais~
seur A, dont l'action est supérieure & celle das ressorts R,
raména le pantographe en position abaisséa.
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Lors de l'abaissement du pantographe, la rupture avec
le fil de contact doit &tre aussi rapide que poss ble; pour
ce motif, une valve a échappement rapide est intercalée
dans le circuit pneumatique, )

Vers la fin de la course descendante 1'orifice d'échap=
pement du cylindre M est obstrué par un clapet, commandé par
le piston (F) afin dtamortir la chute du pantographe sur ses
appuis.

20, Disjoncteur ultra-rapide,

Ie D.U.R. protége l'ensemble des circuits & haute
tension,

. i f s'enclenbhe par la manoeuvre successive des inter-
rupteurs de commande du contrdle des pantographes et du dis-

joncteur, a condition que le robinet de verrouillage des pan-

tographes soit ouvert et que le combinadtenr de couplage soit
4 sa position 0. contrsitor

Il déclenche @

a) Directement ¢ lorsqu'il est traversé par un courant de
surcharge, qui atteint sa valeur de réglage.
b) Indirectement s

par le fonctionnement 3

- d'un des relais A maxima des groupes de moteurs de trace
tions

- du relais différentiel des circuits de puissance et des
circuits auxiliaires; :
= du relais 4 maxima de chauffage;

- de 1'appareil de sécurité;
~ du relais de tension nulle; -

- lors de l'abaissement des pantographes, par la manoeuvre
de l'interrupteur de commande des pantographes ou du ro=
binet de verrouillages;

= par la manoeuvre de 1tinterrupteur de commande du dis-
Joncteur.

Afin de pouvoir vérifier la fermeture du disjoncteur
hors tension on peut supprimer son déclenchement par le re=~
lais de tension nulle, en abaissan®t les pantographes non
pas par 1l'interrupteur de .commande, mais par l'interrupteur
de pantographe de la bolte & clef fvair plus loin) & condi~
tion toutefois que le sectionneur de chauffage soit en méme

temps dans sa position "Hors".

En principe, le D,U.R. comporte (fig. 15) :
- un levier dtenclenchement L, portant les coﬁtacts mobilés
B3
- un mécanisme de verrouillage QVj

a4

e

5 AR T
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.= un mécanisme de commande CPS; ‘

- un relais de maintien M et un relais & maxima de courant.

L'enclenchement est réalisé au moyen d'une commande
électro~-pneumatigue.

Ia bobine d'enclenchement EV 1 étant alimentée, 1l'sir
comprimé est admis dans le cylindre C et refoule le piston P
vers la gauche, ce qui fait pivoter le levier de commande S
autour de son axe l. Ie curseur de verrouillage Q est azinsi
poussé vers la haut, en allocngsant le ressort d'enclenche-
ment R; le levier A, pivotant librement autour d'un axe logé
dans le levier d'enclenchement vient s'engager dans le %talon
du curseur Q (fig. 16). '

Toutefois, la liaison AQ ne permettant pas d'actionner
le levier d'enclenchement par le curseur Q, il faut gqu'elle

" s0it verrouillée au préalable par le verrou V, Ce verrouil-

lage se réalise par le levier D du relais de maintien M
(fig. 17) dont 1la bobine est alimentée en méme temps que la
bobine d'snclenchement. :

L'gir comprimé continuant & pousser le piston vers la
gauche, le levier S quitte le curseur de verrouillage Q qui
est retixé vers le bas par le ressort d'enclenchement R,
entratnant dans sa course le levier d'enclenchement I.

Le disjencteur se ferme (fig. 18).

Le déclenchement du disjoncteur est provogué par le :
ressort principal F qui a été tendu lors de l1l'snclenchement
et qui se détend brusquement au moment ol le verrou ast
libéré.

Plusieurs eas peuvent se présenter @
a) Le disjoncteur déclenche soit lors de 1'abaissement

des pantographes, par la manoceuvrs de l'inTerruptveur de coOm=-
mande o0es pantograpnes cu du robinet ds verrcuillage, soi%

Tar 1la manoeuvre de Ll'interrupteur de commande du disjoncteur.

Lialimentation de la bobine de maintien, ainsi que de la
Lobine d'enclenchement est coupée. Le verrou V est libéré;
le ressort principal F déclenche le disjoncteur.

En méme temps le piston de commande P revient & sa posi-
tion initiale sous 1l'influence du ressort T.

L'appareil est alors de nouvesu prét pour un nouvel en=-
clenchement (& condition que le controller de couplage soit

a

arrivé & sa positien zéro - voir plus loin).

b) Ie disjoncteur déclenche par le fonctionnement d'un
relais quelcongue ou de apparel @ sécurite; alimenta-
Tion do 1o Dobine de maintien seule est coupée; }e D:U.R. dé-
clenche par la libération du verrou V, magis le mécanisme de
comnande ne revient pas & sa position initiale, le cylindre
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de commande restant sous pression : pour que le disjonc~-
teur puisse 8tre réenclenché, il faut que l'interrupteur
de commande du disjoncteur soit ramené & sa positiocn
"déclenché".

7 c) Le D,U.R. déclenche directement par un courant de
surcharge. Lorsque le courant, traversant le disjoncteur
dépasse la limite fixée, le relais & maximum de courant RM
attire son armature E et provoque également 1le déclenche-
ment du disjoneteur en libérant le verrou V.,

 Ie cylindre de commande reste sous pression, et il
Taut ramener l'interrupteur de commande du disjoncteur a
ga position "déclenché" avant de pouvoir réenclencher 1le

.U.R.

La réalisation du disjoncteur des locquotives type
121 differe en quelques détails de construction du dis-
joncteur simplifié que nous venons de décrire (fig. 19,
20, 21, 22).

Le levier de commande S est remplacé par deux leviers
s et g, reliés entre eux par la tige h; le levier s porte
le cliquet j, qui le permet de passer au-dessous du cur-
gseur de verrouillage Q, lors du retour du mécanisme de com-

mande & sa position initiale (déclenchement par 1'interrup-

teur de commande).

En cas de nécessité il est possible d'enclencher le
disjoncteur & la main au moyen du levier i. '

Le curseur de verrouillage Q n'a pas la forme d'une
tige et le ressort d'enclenchement R l'entrafne par 1l'in-
termédiaire d'un levier k, pivotant autour du pivot n.

La commande du verrou pgr le relais de maintien s'ef-
fectue par l'intermédiaire du levier de verrouillage 0 et
‘des ressorts X, Y et Z. Leur fonctionnement, lors de llen-
clegchemen't est clairement :}.nd:tql.léo sur les figures 19, 20
B't-" 1.— ¢

Lors du déclenchement le levier de verrouillage O se
déplace en arriére et libére le verrou S (fig. 22).

Pour obtenir une extinction rapide et sfire de l'are,'
le dispositif de contact est muni de 2 chambres pare-étine
celles, avec chacun une bobine d'extinetion U, ~

Afin d'amortir les mouvements b:usques’du mécanisme
lors de l'enclenchement ou du déclenchsment, on a préva
un amortisseur & air (w).

Des contacts auxiligires IL sont actidnnés en méme
temps que les contacts mobiles.

R 7 P T T T T T T N
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21, Moteurs de tractione

Il ¥ a quatre moteurs de tractlcn. Ils sont du type
sér;e et sont placés dans lss bogies, & raison d'un par
esSslel.

Les moteurs sont numérotés de 1 & 4 en commengant par
celui situé prés du poste de conduite 1.

Les moteurs 1 et 3 constituent le groupe I. Les moteurs
2 et 4 constituent le groupse II. Igs deux mcteurs é¢'un méma
groupe sont couplés en permanence en série, Chaque moteur
travaille donc au maximtm sous 1.500 volts (3.000 :- 2).

Puissance unihoraire par moteuxr : 715 CV
Puissance en régime continu : 605 cv

Courant unihoraine : 384 Amp. & 415 t/min.
Courant en régime continu : 320 Amp. & 440 t/min.

Toutes ces Valeurs s'entendent avec ventilation forcée ,
en supposant le moteur froiéd au début de l’applicatlon du
régime correspondant.

Le schéma‘303.608 représente les caractéristiquss d'un
moteur de traction.

Le schéma 303.609 représente les caractéristiques de
démarrage et de siuntage de la locomotive. L'intensité de
reprise, au démarrage peut atteindre 480 A par moteur.

les moteurs de traction sont & six pdles principaux et
ont 6 pdles auxiligires de commutation; ils sont pourvus
dtenroulements de compensation et ont deux collecteurs.

Les inducteurs peuvent 8tre shuntés & 27, 45, 60 et 71 %

Un moteur complat, sans organes de suspensicn ni da
transmission, pése environ 5.500 is .

En cas de suppression de la ventilation forcée, 1l'inten-
site dans les moteurs doit Etre limitée aux valeurs suivantes:
Régime unihoraire : intensité 310 Amp.

Pendant 9O min. : " 280 Amp.-
Pendant 195 min. : " 2% Amp.
Pendant 325 min. ® 200 Amp.

1

.
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22 Manipulateure.

Ie manipulateur, installé dans chagus poste dse condul~-
te comporte (fig. 235.

- Un tambour principal, commandé par un volant;

- Un tambour d'inversion, commandé par la poignée d'invere
sion qui est amovible; ' ¢

- gn.tambour de shuntage commandé par la poignée de shun=-
agee. . X

Ces crganes sont verrouillés mécaniquement entre eux
afin d'éviter les fausses manosuvres..

Le volant peut occuper 3 positions princivales: O,
série et série paralléle et 5 positions intermédiaires.

Il peut donc occuper une des positions suivantes s

déclenché;

o

KL 2 premier cran d'approche. Moteurs en série et toutes
les résistances de démafrage en circuit;

-M2 : deuxiéme cran d'approche. Moteurs en série un pre-.
mier groupe de résistances étant court-circuité;
- S 1 couplage série;

+ ¢ position sur laquelle le controllex de démarrage
' fonctionne sous le contxr8le des relais d'accéléra-
tion., Ie controller de démarrage court-circuite peu
'a peu les résistances de démarrage. Un ressort tend
3 ramener le volant de la position + & la position
S. BEn revenant sur la position S5, le controller de
démarrage s'arr§te & la position atteints. En retour-
nant & la position -M2 on fait foncticnner le con-
troller de démarrage en sens inverse, c-ad~d, gue les
résistances de démarrage sont remisas en cireuit,
sans que le relais d'accélération n'intervienns;

position corrsspondante pour le ccuplage SP. a la
position M2 du couplage S5: en revenant de la posi-
tion SP & - le controller de démarrage recule donc
en sens inverse, en remettant les résistances de dé-
marrage en services;

SP : couplage série - paralléle;

+ ¢ position semblable & la position + décrite ci-dessus,
mais pour le couplage SP : le controller de démar-
rage fonctionne donc sous le contrble des relais
dtaccélération et court-circuite peu & peu les résise
tances de démarrage. &

Le tambour d'inversion & 3 positions : AV - O - AR,
en position U 1a poignee peut &tre enlevée. '
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‘résume de la fagon suivante @

. _Le tambour de shuntage peut occuper la position O
(déclenchée) ou une das E positions, correspondant respec-
givamant a 0, 27, 45, 60 et T1 .% de shuntage des induce-

eurss : e - '

La manoeuvre des différents oiganes du combinateur se

_a) Lorsque la Boiggég d'inversion est retiréa, ls
volant et la poignée de s age son oquées dans len¥ po-

sition 0O

o) Torsque la faiﬁ&éa é¢’inversion gst miga'dmmgﬁéﬁg
i &8V poss 8 da Placar la poignee de

shuntage de sa position 0 4 1la position ¥ (enclenché, plein

champ ) ; ,
c) Torsque la poignée ds shuntage e r 1a position N,

‘41l est possibla placer 1a pol d'inva¥sion sur une de

ses deux positiens. AV cu AR,

d) Iorsque la_poignés d'inversion est sur une vosition
de marche, le vOlant est débloqué et 4as quion le manosuvre

~la poignée d'inversion est bloqués. On peut donc tourner
le volant et ls placer sur sesspositions: 0, M1, M2, S, SP.

A partir des positions S et SP il est possible de tourner
le volant vers les positions + ou - correspondantes, mais le
volant a tendance & revenir & la position S ou SP sous llace

tion d'un ressort de rappel (sauf & la position 8-}.

t_est pladé sur la osition S ou EP
@ manoeuvreX la poignee de siuntvage eV de

e) Torsque le vo
il est poss e

1a placer sur une des pesitions 1 & 4,

" f£) Lorsque 1a voignés do shuntags est sur une position
1a 4 et"que LT cEEEge Te volant ge position, la poignés

on
ds shuntage reVient automatiquement & la position ¥, sous

" 1'influence 4&'un ressort dé rappesl.

. g) La poignée ordinaire d'inversicn ne psrmet gus la
marche avan¥; E% marche arricre n'est possible qu'd ligide

de la poignée spéciale.

23. Controllers.

Tous les contacteurs de couplage, de démarrage ot de

. shuntage sont commandés par des arbres & cames; ils sont
yépartis sur trois sppareils principaux

- la gcntrollar'da démarrage (fi o 241,
< le eontrollar de couplage (TiﬁT'ﬁgj,
- le controller da shuntage (¥ig. 26).
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Cas controllers sont de construction semblabls. Ils
comportent un arbre entrainé par un appareil de commande
4 servo-moteur électrigue; sur cet arbre sont fixées das
cames qui manoeuvrent les contacteurs placés le long de
1'arbre & cames. '

Le controller de démarrage et le controller de shun-
tage comportent respectivement 28 et 8 contactsurs. Cas
contacteurs sont disposés sur 2 rangées placées l'uns au
dessus de l'autrez mais tous manoesuvrés par des cames sa
trouvant sur un méme arbre. ‘ ‘

Sur le controller de couplage, les contacteurs sont
disposés en une seules rangéae. . '

Chaque appareil posséde 2 flasques d‘'extrémité en
métal léger. Ces flasques servent de support de fixation
de l'appareil et un des flasques porte également la con-
sole sur laquelle sont fixés le servo-mcteur et le mécsa-
nisme d'entrainement. Chaque appareil comporte encore un
palier intermédiaire pour l'arbre & cames. Ies flasques
sont réunis par des barres d'acier isolées pour 1la ten-
sion de service de 3.000 V. Sur ces barres isolées vien-
nent se fixer les contacteurs. G5

L'arbre & cames est en acier et supports différentes
cames en mabtiére isolante. L'arbre a cames tourne dans
des paliers & roulemsnts. ‘ - * :

" 24, Contacteurs.

~

3

A, Contacteurs du controller de démarrage et du

it

~controller de shuntage. TR

Ce type de contacteur, qui est représenté & la fig.
27, est prévu pour un courant unihoraire de 384 Amp.?'%é
pression des contacts peut varier de 13,5 & 20K, et 1la
distance entre les contacts ouverts est dell5 mm. & 1'état
neuf et de 23,5 mm. & 1l'état usé. : i :

Chaque contacteur est fixé aux 4 barres isolées A
par une piéce en fonte de laiton serrée par des boulons
sur celles-ci. Une de ces piéces supporte le contact fixe
B, la bobine de soufflage C avec ses piéces polaires D. i
L‘autro porte le point de rotation F de la partie mobile
B. Cette partie mobile porte elle-méme le deuxiéme contact
I, qui est lui-méme articulé au point G sen sfappuyant :
éiastiquemant contre un ressort H., Tors du fonctionnement
rapide de l'appareil, ce dispositif empBche un rebondis-
sement des contacts. : _ n

T'autre extrémité de la partie mobile porte, una
piéce munie d'un ¥oulwau K qui s'appuile sur la came de
commands L. A cette méme picéce scnt accrochés les 2 res-. . .
sorts de rappel M. Cs sont des ressorts qui fournissent - -
1g pression de fermeturs des contacts. P T RS S N b
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‘la fig.

Is rouleau K ast monté sur roulement & billes. Te con=-
tacteur est relié électriguement & 1l'appareillage par les
bornes N et 0. Ie courant entrant par exempls par la borne
N va directement & la bobine de soufflage C et de 18 au con-
tact fixe B, par l'intermédiaire d'une pidce en cuivre en
ferme dtétrier P. Tes piéces de contact principales B et J
sont formées de blocs de cuivre rapportés et fixés au moysn
de .2 vis; ils sont facilement interchangesables. Du contact
mobile, le courant est zmené par 2 tresses souples succes-
sives a la boxrne O.

les contacts principaux sent recouverts par une cheminée
pare~étincelles en matidre isolante et non inflammable, fixée

‘par un verrou A ressort R et serrée entre les piéces pbdlaires

du ocircult magnétique de soufflags.

Le ‘controller de démarrage st le controller de shuntage
comportent chacun 2 rangs de ces contacteurs. Sur le rang
inférieur, les contacteurs sont disposés comme indiqué sur

2f et pour le rang supérieur, ils sont renversés. Ces
deux rangs de contacteurs sont donc manoesuvrés par les cames
placées sur l'arbre &4 csmes unique de 1l'appareil. Chaque
contacteur posséde sa propre came.

B, Contaqteurs du controller ds couplags.

Ce type de contacteur qui est plus grand que le prébé-

* dent, représenté & la fig. 28 est construit également pour un

courant unihoraire de 384 A.; la pression des contacts varis
entre 13,5 et 16,5 Ks ., la distancs entre les contacts ouverts
est de 15 mm. en état neuf et de 23 mm, & 1'état uss.

Ce contacteur est construit et fonctionne d'une maniére
tout & fait semblable & celle du contacteur de pstites dimen-
sions, On retrouve sur cet appareil les mémes éléments que sur
le contacteur de petites dimensions déorit plus haut; ces &lé-
ments portent d'ailleurs le méme repd¥s aux fig. 27 et 28, Il

‘n'y a que quelques différences de forme de certaines piéces,

Etant donné la plus grande puissance de rupture de ce
contacteur, les cornes pare-étincelles sont plus longues et
les piéces polaires du circuit magnétique de soufflage ainsi
que la chambre pare-étincelles sont plus grandes,

Ce contacteur devant fonctionnexr moins rapidement que
le petit modéle, il n'est pas muni de contacts mobiles &las-
tigues. D'autre part, i1l ne posséde qu'un seul ressort de
fermeture M. -

25%¢ Appareils des commasnde des countrollars,

A. Description et fonctionnement de la partis mécanigue.

Chacun des controllers est entrainé par un appareil de
commande & sexvo-moteur électrigue & basse tension., Cet en-
trainement doit d'une part &tre irds rapide, et doit d'autre
part pouvoir §lre arrsté brusquement et trés sexactement sur
les différents crans de foncticnnement das appareils.
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Le servo-moteur A entralne, par un jeu de rouss dentées
un plateaun excentrique B, lequel porte un galet C. (fig.
29). Ce galet, agissanﬁ comme manivelle, entraine, cran par
cran, le disque & créneaux D. Pour un tour du plateau
excentrlque le disque & créneaux avance d'un cran, le pla=-
teau excentrique manoeuvre également au moyen d'un second
galet, le cliquet & qui, pour chaque tour du plateau, bas-
cule autour de son axe F. Son mouvement est tel que-le
disque a créneaux D est blogué dans sa position par llen-
cliquetage G, tant qu'il ne tourne pas, clest-i-dire tant
que le galat ‘o n'est pas en prise avec un des créneaux.

Dés que le galet C commence & entrainer le dxsque, cet en-
cliquetage east supprimé.

Le m8me cliguet E commande le contact auxiliaire H,
dait ;interrupteur d'achévement de manoeuvre" (voir plus
loin

Au disque & créneaux D est fixée une roue dentée,
laquelle entrafne par 1l'intermédiaire de roues denteas,.
a) l'arbre & cames 1, qui commande : les contacteurs H.T.;
b) le eylindre des contactes auxiliaires L, réalisant les

verrouillages nécessaires entre les dlfferants appa-
reils principaux, : '

les rapports d'engrenages sont tels que l'arbre a
cames, ainsi que le cylindre des contacts auxiliaires
font un tour complet lorsque le disque 2 créneaux avance
de 30 créneaux; 1es engrenages sont montés sur roulements

b111es.

En cas de panne dans le systéme de commanda 4 Servo-
moteur, il est possible de manoceuvrer les appareils prin-
cipaux '3 la main. Il suffit pour cela d'entrainer au
moyen d'une manivelle ad hoc, l'arbre du servo-moteur.
Cette manoeuvre sera aecrite en détails dans labrotsiéme
partie (Conduite). _

B. Descripticn de la partie é&lectrique des appareils
de commande des controllers.

Ids servo-moteurs électriques d'entrainement des dif-
férents controllers sont des moteurs shunt a courant con-
" tinu basse tension (72 V.). Ils sont commandés chacun par
un groupa de 3 relais, qui sont représentés schématique-
ment & la fig. 30, Chaque groupe comprend ¢

a) un relais a bascule (xelais 1),

déterminant le sens de rotation du moteur. Ce relais
posséde 2 bobines. En excitant l'une d'elles (a), le mo-
teur tourne dans le sens "avance", en exéitant l'autre (x)
le moteur tourne dans le sens "recul". Aprés une manceuvre,
le relais reste dans la position qu'il a prise.
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. .
b) un ¥elais d'enclenchement et de freinage (relais 2).

Ce relais possédde 3 bobines. Deux de ces bobinas (1'une
pour "avance® l'autre pour "recul"), sont mises sous tension
par un des contacts auxiliaires a et r du relais & bascule
et permettent au relais d'enclenchement d'attirer son arma-
ture. Ceci proveogus, dés que le sens de rotation du moteur a
été fixé par le relais & bascule, l'alimentation de 1'induit
et de 1'inducteur du servo-moteul respectlvement par les
contacts ¢ et 4 du relals 24

- la troimiéme bobine est une bobine de retenue qui assure
1'achévement de la manosuvre de passage d'un ecran au suivant,
dés que celle-ci est amorcée.

Ia manosuvre étant terminée, la bobine de retenue est
également coupea, le relais d'enclenchement et ds fraeinage

, - retombe. Dés ce moment le contact ¢ court-circuite 1'induit

du servo-mobeur, ce qui entrafne un freinage trés énergique
de celui s

¢) un relais da maintien (relais 3).

Ce relais posséde deux bobines, dont 1l'une est zourt-
circuitée et l'autre a5t alimentés par lo-contact ¢ du relais
24

Is relais de maintien qui alimente égalemant 1'inductaur
du ssrvo-moteur ne retombe qu'avec un cartain retard dd a la
bobine court~circuitée et assure donc l'alimentation de l'in-
ducteur du moteur pendant le freinage.

2 Fonctionnement de la partie dlectrique des apgareils
de commande des controllers.

Supposons tous les relals en position de repos (fig, 30).
et alimentons pour la maxche en avant du servo-moteur, sous
le contrdle du relais d'accélération, la bobine (al a1 relais
& bpascules 1.

Celui-ci se met dans la position "avance® de la fig. 31 :
son interrupteur (a) coupe 1l'alimentation de sa bobine (a) mais
le relals & bascule raste toutefois dans la p051t*on avance"
par un mécanisme & ressort. D'autre part le méme interrupteur
a fermé le circuit de la bobine (a) du relais d'enclenchsment
et ds freinage 2, qui par la fermature de son contact c alimente
1t'induit du moteur au travers des contacts (o) et (f) du re-
lais & bascule dui déterminent le sens de rotation du moteur.

En méme temps l'inducteur du servo-moteur est alimenté

- d'une part par le contact d du relals 2,

- dlgutre part par le contact g du relais de maintien (3) qui
s'est fermé par l'alimentation de sa bobine (b) aprés la
farmature du contact c du relais 2.
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Le servo-moteur se met en marche et ferme 1tinterrupteur
dtachévement H, qui alimente la bobine de retenue 1 du relais
d'enclenchement : celui-ci restera donc enclenché méme si au
cours de la manoeuvre commencée, l'alimentation de la.bobine
(#) est interrompue (par l? relals dlaccélération par ex,.);
d'un cran au suivant,

' ILa manoeuvre étent terminée, l'interrupteur d'achévement
% s’ouvr? et l'alimentation de la bobine 1 est également coupée
fig. 32 ° :

Par son contact ¢, le relais 2 met en court-circuit 1'induit
du servo-moteur; la bobine h du relais 3 n'étant plus alimentée,
Son armature retombe, mais avec un certain .retard dd & 1'induc~
tance de la bobine court-circuitée. L'inducteur du servo-moteur
reste donc momentanément sous tension; celui-ci est freind trés
énergiquement et s'arréte,

Pour la marche en retour, la bobine r du relais 1 est ali-
mentée; le moteur tourne en sens inverse, suivant le méme proces=-
sus, que ci-dessus,

Sur le controller de shuntage, le groupe de relais et 1le
moteur d'entrainement sont identiques a ceux décrits ci-haut, mais
le systéme de commande est un peu différent :le fil (r) de la
bobine (r) est alimenté directement par le (+) de la batterie
(fig. 33), tandis que ltautre extrémité de cette bobine est liée
4 la borne ¢ : si la borne a est donc mise sous tension (+) la
bobine (a) est alimentée; si par contre la borne ¢ est mise
sous tension {=) ct'est la bobine (r) qui sera parcourue par un
courant.

Les schémas 30 34 33% sont des schémas de principe; les cir=-
cuits réalisés sur la locomotive sont représentés & la fig. 34.

26, Inverseurs de marche et é&liminateurs dé moteur de tractioh.

I}, existe quatre inverseurs'de marche, & raison d'un par

moteur de traction,

Chacun d'eux se compose (fige. 35) de deux flasques (1) et
(2) en métal léger, qui servent de support pour 1l'appareil et
qui sont réunies par des barres isolées (3) sur lesquelles nt |
fi%és les doigts de contact haute tension (4) et basse tension i
5)e ' : .

Un arbre (6) tournant dans des paliers avee roulements &
billes (7} placés dans chacun des Tlaisques, porte les deux tam- |
bours dl'inversion (8) en matiére is.lante ainsi qu'un tembour - ' g
auxiliaire (9)., Les tambours d'inversisn portent des segments 5
jur lesquels appuient les doigts de c:ubacts haute tension, ;
h’ i
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Liarbre est commandé par un levier & bascule (10), en-
trainé & ses extrémités par les biellettes (1l) des pistons
(12}, ceux-ci se déplacent dans les cylindres (13) qui sont
venus de conlée avec le flasque avant (1) de 1l'inverseur.

L'air-est admis dans l'un ou l'autre des.cylindres,
sous le contrOle des électrovalves (14) de telle sorte que,
d'aprés la position de la manette d'inversion du manipula-
teur, l'une des électrovalves est excités, tandis que 1'au=-

tre est mise & 1l'échappement.

L'arbre (6) se termine du c8té de la commandé & piston
d'una portée rectangulaire (15) sur laguelle peut s'appliquer
uns manette spéciale pour la manceuvre de secours & la maine.

Une position intermédiairs O entre les positions de
marchs AV et AR permet de mettre hors service le moteur de’
traction correspondant & l'inverseur manoeuvré.

Cette manceuvre étant effectués le circuit de puissance
ne peut toutefois &§tre alimenté, gu'gprés verroujllage de
1'inverseur dans la position 0. :

A cet effet, un verrou (15) doit &tre placé dans une
encoche rectangulaire (a) de la came (17) qui est calée sur
larbre principal,

Lo levier du verrou (16) commande également deux tam-
bours auxiliaires (18) portant des segments (1S8) sur les-
quels s'appuient des doigts de contact basse tension (20).
Dans la position correspondante an verrouillage de l'arbre
principal (position o) ses tambours réalisent les connexions
basse tension nécessaires pour permsttre l'alimentation du
circuit de puissance, le moteur de traction correspondant
étant mis hors ssrvice; ces connexions basse-tension sont
talles, gue les moteurs ne peuvent &tre couplés qu'an série
seulsment.

27. Contacteurs électromagnétiques.

Tous les contacteurs des circults auxiliaires a haute

tension sont des contacteurs électromagnétiques, sauf celuil

du chauffage du train, qui est un contactéaqr Spneumatique.

Ia fig. 36 représente un de ces contacteurs électroma-
gnétiquaes, L'ensemble est monté sur une plague isolante Aj
au-bas de cette plaque isolante est fixé le circuit magné-
tique portan®# 1'élsctro-aimant B. Ca circuit magnétique porte
égalemsnt le point de rotation C, autour duquel pivoge un
levier sn matidre isolante D, portant le contact mobile E. -
Ce levier egt prolongé vers le bas ou est accroché le res-
sort de rappel S'qui maintient le contacteur ouvert lorsque
la bobine n'test pas exdités.
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Plus haut, sur la.plgque isolante de base est fixé le
circuit magnétique de la bobine de soufflage avec =a bo-
bine F. Au-dessus encore est vissée la piéce en fonts de
laiton supportant le contact fixe G.

Le contact mobile E est Iuil-méme articulé & 1'extré-
mité du levier isoclant D et est appuyé élastiquement par
le ressort H, En série avec le contact mobile se trouve 1la
- corne pare-étincelles I, elle-méme fixe et relide-au con-
tact mobile par une tresse K, Cette corne pars-étincellss
st fixée & une barre isolante I, placée obligquement. Une
chambre pare~étincelles M e¥t accrochée 4 la piéce portant
le contact fixe et blogués par un verrou & rpssort Q, Ia
- chambre pare-étincelles est munie de cloiszons intermé-
diaires provoquant l'allongement de l'are,

Le courant, sntrant par exemple par la borne N est
conduit & la bobine de soufflage, puis au contact fixe G.
Dx contact mobile E., 11 passs par une tresss & la corns
pare-étincelles I et & un conducteur en cuivre plat lon-
geant lg barre isolantea L et aboutissant & la borne 0.

28. Contacteurs électropneumatiques.

‘La figure 37 représente un contacteur électro-pnaumae . |
tique de chauffage du +train : l'ensemble est monté sur un |
b&ti de forme triangllaire, qui porte 4 traverses isolées, ‘
auxquelles est fixé le contacteur proprement dit. % '

Celui-ci est semblabla au contacteur & cames grand mo-
déle du controller de couplage, toutefois l'arbrs & cames
est remplacé par une commande avec cylindre & air comprimé, _

On voit sur la fig. 37 : ™

- la pléce en fonte de laiton A, portant le contact fixe B
alnsi que la bobine de soufflage C, avec ses pidces pbd- s
laires Dj 2 3¢

- la pidce en fohta de 1aitcn'4' avac la point des rotation # %
P de la partie mobile Ej; : i

- la partie mobile E, portant d'un c8té, le contact I et le

© ressort de fermeture M et de l'autre cdié une piéce isolée
munie d'un roulsau K qui slappuls sur lo levisy de com-
mande I, o

= le levier de commande L &t la ‘bilells S;

- le piston T et le oylindre 3 air comprimé Vj : ) ‘ :
1'électrovalve V. : ' _ : : :

Ie contacteur ast relié électriquement aﬁ circuit de
chauffage par lss bornses N et O ¢ ds la bome O le courant
est amené an contact mobile par une tresse soupls, '



les contacts principaux sont recouverts par une chemi-
née pare-étincelles sen maticere isolante et non inflammable
fixée par un varrou & ressoxt R et serrée entre les pilces
pdlaires du ecireuit magnétique de soufflage.

29. Rslais d'accélération et relals auxillaires.

. Zes ralais d'accélération permettent le démarrage auto-
matique de la lecomotive en contrdlant 1'avancement cran par
cran, des servo-moteurs des controllers de couplage et de
.+ démarrage. T : G

- XYa bolte des relais d'aceélération comporte (fig. 38) :

- 4 relais a'accélération (184 b, o, 4, egaréglés respscti-
Vement pour nn courant de 250 Amp.. 300 Amp., 400 Amp.
- ot 500 Amp.; | s 4

- 4 relais auxiliaires (185 g, h, 1, k) qui, suivant la po-
sition du commitateur de sélection des relais d'gccélé-
ration (185 b) mettent en service le relais.d'accéléra-
tion ¢orrespondant au courant de démarrage choisi.

' Ies 3 relais d'accélération (184 o, d, o) sont iden~
tiques; ils comportent une bobine de maintien paroocuruas
ar un courant proportionnel au courant totai_de traction
dérivé par shunt), et une armature mebile qui ouvrs oi ferme
un contaoct -(§-2) inséré dans les circuit des servo-moteurs,
selon que le cdoursnt de traction est supérieur.ou inférieur
au courant de régldge du relais d'accélération considéwé.

"Outre la bobine de maintien, les relais d'accélération
(184 ¢, 4, e) possédent une bobine de levage qul est excitée
par ll'interrupteur d'achévement de manceuvre du servoe-motsur
du controllexr de démarrage et pgr les relais dlaccélération
{184 b); elle ferme le contact {€~P) pendant la manoceuvre
d'avancement du controller, & condition que le courant dans
les moteurs de traction soit supérieur & 250 A, La bobine de
levage assure dond l'achévement d'une manoceuvrs ¢ommancés.

. YTa cireuit magnétique des relais d'accélératicn (fig. 39)
st constitué d'un oylindre fermé, & l'intérieur duquel sont’
installés les deux bocbines, et d'un noyau plengeur en fer,
qui peut glisser librement a 1l'intérieur des bobinas.

_ Sous 1ll'effet du champ produit par le courant traver-
sant la bobine, le noyau s'enfonce dans la bobine, tandis
ulun ressort de rappel plscé dans la priongation du noyau
%and 4 18 ramener & la posit?on da repas.

Deux tiges isoléess, placées de part et d'autrs du oir-
cuit magnétique sont vissées & une traverse fixée au noyau
perpsndiculairement 2 cslui-ci; ces deux tiges isolées por-
tent les contacts mobiles, dont le mouvement est paralléle
4 celui du noyau. : -
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Ies 4 relais auxiliaires (185 g, h, 1 et k; fig. 38)
sont également identiques et comportent chacun une bobine -
et deux paires de contacts. Ie relais auxiliaire corres-
pondant & la position choisie du commutateur (185 b) est
axcité et forme ' p
- lo oontact (§-d) inséré également dans le oircuit des

. Servo-moteurs, et qui met en service le relais d'accé-
%%ggt%?n correspondant & la position du commutateur
; . ; A

- le contact (4-b) qui alimente la bobine d'attraction du
relais d'accélérgtion correspondant, et qui permet dono
1'achévement de la manoceuvre du conﬁroller.

En principe, les relais suxiliaires sont identiques
aux ralais d'accédération; ils ne comportent toutefois
qu'une seule bobine, e% ont deux ressorts de rappel placés
de part et d'autre du circuit magnétiquae.

30. Relais de protection.
Ces relais sont destinés 34 faire déclencher le D.U.R.
On distingue : : .
‘- les relais a4 maxima de traction (141) et (141 a) proté-
geant respectivement les groupes I et II das moteurs de
traction; | .
.= le relats A maxima de ochauffage (142};
- la relals-différentiel (144);
- lo relais de .pofentidi (143 ) .
Lorsque l'un da ces relsis (141), (141 a), (142) ou
(144) fait déclencher le D.U.R., une des lampes de signa~
lisation (178) s'allume et ne s'dteint que lorsque le oon-

troller de couplage est revenu & gzéro., Le personnel est
ainsl prévenu de la cause du déclenchement du D.U.R..

v

31. Relais & maxima.

Les relais 4 maxima de traction (141 et 141 a) et le
relais & maxima de chauffage (142} sont identiques, et sont
groupés sur un mime pannean. - _

Chaoun de ces relais se composs essentiellement d'une
armature rectangulaire, formant circuit magnétique (fig.
40). La partie inférieure est mobils et peut pivoter au-
tour d'un axe l. Une bebine parcourus par le courant du -
circuit a4 protégar est plasée gutour d'un des montants de
1larmature. A : :
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: La partis infériesure de l'armature est prolongée au-
deld du point de pivotement par un lasvier qui entraine la
tige verticale supportant les contacts du relais. Cet entrai=
nement sst libre, c'est-a-dire que la piéce mobile de l'ar-
mature peut retomber aprés fonctionnement du relais sans
entrainer le suppori des contacts, ce dernier restant attiré
par une bobine de maintien, qui, aprés fonctionnement du re-
lals, reste excitée aussi 10pgtemps que la controller ds
coupiaga n'eds=pas revenu a 3éro. :

‘La valsur du courant de foncticnnement dépendant de
1l'antrefar peut étre reglée par modification de ce dernier.
A cet effet, la partie mobile de l'armature Yepose sur un
disqua excentré”, commandé par un tambour gradué,

32, Relais différentiel.

Te rolais différentiel ast yeprésenté schématiquement
sur la £ig. 41 a, Il se compose essentisllement d'une arma-
ture rectangulaire, formant cireuit mggnétigue (fig. 41 b).

Ia partie supérieure est wmobile et peut pivoter autour
d'un axe, entrainant dans son meouvement un levier gui porte
les contacts mobiles.

Ia partis fixe supporte deux barres plates en cuilvre
i50lées (GB=GA et IM~-IN) raccordées respectivement aux deux
extrémités du circuit de traction et parcourues par des cou=-
rants de sens opposése

Antour des montants da 1l'armature sont placées las bo-
bines GB-VM et IN.VL, raccordées aux deux extrémiftés des cir-
cuits anxiligires; un des montants porte en outre une bobine
de maintien m.

Lorsque les barres ou les bobines sont parcourues par
des courants de valeurs différentes, l'armature mobile est
attirée et le contact ap s'ouvre, tandis que c~d se ferms.

Caeci aura pour sffet :

a) de ocoupsr l'alimentabtion de la bobine de maintien du
- D.U.R, ce qui fera déclencher celui-cij

b) d'alimenter la lampe de signalisatlon correspondante
ainsi gue la bobine de maintien m qui aprés fonctionne-
ment du relais, tient celui-cl dans la posifion ouverte
sussi longtemps gue le controller de couplage n'est pas
revenu & zéro.

%23, Relais de potentiel.

Te relaic de potentisl comporte un noyau mcbile tour-
nant sutour dfun axe vertical placé dans l'entrefer d'un cir-
cuit magnétigue (fig. 42). La bobine étant excitée, ls noyau
vient occuper une position d'équilibre correspondant & l'en-
trefTar minimum. 11 est normalement écarté da cetle position
par un ressort de rappel plac® sous le relals.

ey “';
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Le noyau entraine dans sa rotaVion 3 lamelles ds
contact, qui se trouvent & la partie superieure du relais
L'axe du noyau pivote dans deux paliers. Une résistance de
3600 ohms, placée également dans le coffret du relais ast
connectée en série avec la bbbine.

. Dans la partie supérieure du coffret, un petit relais
auxiliaire (fig. 43) muni d'un dispositif 'A retardement
réglable entre O et 1 sec., empéche le relais deé fonction-
ner lorsque la tension ne disparait que pour un instant. Cs
relais auxiliaire est du méme type que les relais auxi-
liaires des relais d'accélération, mais porte un petit mé-
ianisme a4 balancier prcvoquant le retard réglable de 0 A

SeCe. ‘ _

34. Batlterie d'accumlateurs.

Ia batterie d'accumalateurs comprend 54 &léments
"cadmium-nickel®, groupés en série et ayant una capacité
de 80 AH.

55. Dispositif 4! homme-nort _ .

L'appareil de séourlte (dit "dispositif d'homme-mor#ﬁ
a pour but de provoquer l'arrét de la locomotive en cas
de suppression du contrble du conducteur.

Il intsrrompt automatiquement l'alimentation des mo=-
teurs de traction par déclenchement du D.U.R., et provoque
. la mise & l'échappsment de la conduite générala du frein
automatique.

Le dispositif d'homme~mort est disposé dans la locomo-.
tive et entrainé mécaniquement depuis l'un des essisux. 3&
Pneumatiquement, il est relié & la conduite générale du **
freoim automatiqua et électriquement, il est connecté au

réseau basse-tension de la locomotive par divers circuits.

Pendant la marche de la locomotivs, ls conducteur est
tenu d'appuyer continuellement sur une pédale ou sur un
bouton-poussoir, disposé dans le poste de- ¢onduite, Ceci.
provogue l'excitation de la bobine D, laquelle retient 1a
levier 2 de telle soxrtse que la vis sans in C entralnée:
depuis l'essieu de la Jocomotive tourne & vide (fig., 44).

S1 le conducteur liche la pédale ou le bouton-pous-
soir Jle lavier 2 tombe et le segment denté de la roume B
] engrvhe avec la vis sans fin. Ceci provoque, aprés un
certain parcours (en général 15 m.3 idfaraviure du contact
A, par la came eifconférentielle de la rone B et la roulatte
a, le contact A ferm¥ le cixcuit de l'alarma.

Si 4 ce mOment le conducteur n'appuie pas de nouveau
_sur la pédals, la rous B continue & tourner, et aprés un.
parcours de 56 m. envireon son segment quitte la vis sans
fin C, provoquant la chute du levier &; le centact H slous-
vre et provogue le déclenchement du D.U.R. En méuwe temps
la chute du levier 2 provoque le fonctionnsment de la

7



soupape de commande (3) préalable de la scupape dé freinage
rapide (1), ce qui prowoque l'arr8t du train.

Do dispositif fonetionne pour legs deux séns de marche
de la locomotive.

Le levier pour mise hdrs‘serviee (E) pwrmet
- dans sa position I : de metire tofaiament hors service
l'apparell de sécurité, en emp8chant le segment de s'en-
c¢lenchar avec la vis sans fin; la came £ du levier E,
retient alors le levier 2 dans sa positicn de repos.

- = dans sg position II : de lgisser en service ls dispo-

: sitif pour ls signal d'alarme seulement; la came f du

Jﬂiumx levier E¥alors le segment de s'enclencher avec la vis
sans fin, mais emp8che le levier 2 d#e tomber, en position

de déclenchsment et de freinage; i

- dans sa position III : de mettre totalement en service
1'appareil, tel que décrit ci-dess us.

36. Control-switch.

Is control-switeh a pour but, d'empéchsr que le courant
ne pulsse 8tre appliqué aux moteurs de traction, alors que
les freins sont serrkés et d'interrompre automaéiquement le
courant de ¥raction en cas de freinage, lorsque le conducteur
a oublié de le faire avant d'appliquer le frein.

N I1 comporte un relais pneumatique, intercalé dans la
conduite des cylindres de frein d'un des bogies. Ce relais
pneumatique agit sur un relais électrique auxiliagire, qui
emPéche ' 1l'avancement des controllers de couplage et de dé-
marrage ou provoque lg recul de ces controllers.

CHAPITRE V, - Protection du Personnel.

37. Bofta & clefs.

- Tous les appareils haute tension, montés sur la locomo=-
tive sont rendus inaccessibles en les plagant dans des com=-
partiments fermés & clef., Les différentes clefs des portes
fla ces compartiments sont logées dans une bolte spéeciale,

- appalée "boite a clefs". Leur présence dans cette bolte per-
met la mise sous tension de l'appareillage, tandis que l'ab-
gence de l'une d'entre alles coupe toftalement la haute tension
sur la locomotive en empd8chant la levée des pantographes.

Cependant, il est nécessaire de pouvoir retirer le cou-
pleur de chauffage mans devoix mettrs hors tension tout l'ap-
- pareillage. Cette manoeuvrs est permisse par la boite & clefs.

- Ia bofte & clefs est placéf au deseus du controller de
démarrage, dans la partis centrale de la locomotive. Elle
fcampregﬁ ffig. 45} 1 .
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1° une manette inamovibls du Lambour de pantographe pou~
vanl occuper 2 positions :

A
L

abaissé,
levé.

2° une clef amoviblae qui 8st la clef de verroui1lage des
cougIeurs de chauffage, elle commande en m&me temps le
ambour du convacteur electropneumatigue de chauffage
du train et le sectionneur de chauffage.

La clsf de verrouillage des couplsurs de chauffage
peut &tre placéesur une des 3 positions :

- EN ¢ contacteur de chauffage et sectionnsur de chaufe
fage fermés;

- 0

[ 2]

contacteur de chauffage ouvert, sectionneur de
chauffage fermé; -

- HORS'.conuaeteur de chauffage et sectionneur de chaufu
fage ouverts.

Caette darniere position permet de retlrar la claf.

§° Cing clefs identiques amovibles pouvant occuper deux
positions (libre ou verrouillés) permettant d'ouvrir
les serrures des ccmpartiments dfapnaraillage.

4° Une lampe de signalisation de la position du contac-
teur de chauffage.

Pour retirer la clef des couplaurs de chauffage, il :
faut effectuer dans lTordre ci-aprés les manceuvres sule
vantes (fig. 46) :

- Mmener la clef dans la position O : 1la lampa d6 signali- -
saticn s'allume, loxsque le contacteur de chauffage est
déclenché.

- Enfoncér légérement la claf et l'amener en position "Hoxrs";
1a lampe de signalisatlon s'éteint ot on peut alors re-
et la clef des coupleurs de chauffage.

Pour retirer les clefs des compariiments d'appareillage,
il . faut eontinusr en p. 8 manoeuvres cl-dessus :

- Amener la manette des pantographes de la position "I" 3
ung positlon intermédiaire : les pantographes. s'abaissent
et le disjoncteur déclenche; : :

- Enfoncer légéredent la menette des pantographss et l'ame-
nsr a4 la position o > :

- Bévarrouillar las 5 clefs de compartiments d'appareillaga
en leur imprimant un mouvement inverse de celui des ai-
guilles d'une mentre, at les ratirer.

Pour remettrs la 1ocamotive en serxvice, les manoeuvres
sont les suivantes ( 18 :ﬁ).




© = Aprés introduction des clefs &ans leur barillet, les tour=-
nexr dans le sens des alguilles d'une montre.

- Amener la manette des pantographes de la position "A" & la
pggition "I" en la l8chant légérement & la position inter-
médiaire.

- Introduire dans son logament et amener la clef des couplsurs
de chauffage en position O ! la lampe de signalisation
"doit s'gllumer.

- I&cher légérement la clef des ooupleurs de chauffage et
1l'amener en position-"EN" la lampe de signalisation
al'éteint. '

Ia boite a clefs comporte les verrouillages mécanioues
suivants ¢ ;

-Manette de pantographé.

- Ie fgait de devoir enfoncer légérement la manette dans 1la
position Intermédiaire, donne la ceftitude que les panto-
graphes ont eu le temps de s'abaisser suffisamment, avant que
la suite des opérations puisse &tre effectués.

Clef des coupleurs de chauffage.

Lo fgit de devoir enfoncer légérement la clef dans la
position "O" avant de pouvoir 1l'amenar & sa position "HORS™
empéche une manoeuvre trop rapide et donne le temps au con-
tacteur de chauffage du train de dédlencher sfrement et a
la lamps de signalisation da s 'allumer méme si le conducteur
omet d'attendre que la 1ampe s allume avent de continuer a
tournar la clef.

i

[ sl i - - -
Bt

- La -clefs.des compaxtiments d'sppareillage ne peuvent

Eﬁrs retT ue 1S panvographes est en posi-

gion*'"A“ et 1a clef des coupleurs de chauffags en position
HORS

Entre la manette des pantographes et las claefs des com-
partiments drapparsillage : Celle~ci Ne pouvant HLre retirées
que si la manetfe des paniocgraphes est sur A,

Entre la clef des couplsurs de chauffaﬁp et les clefs
des Compartiments d'apparelllafe, celles-cl ne pouvant &tre
Yetirees que 8 a cle 88 coupleurs de chauffage est sur
“HORS" '

 Ia bofte 2 clefs comporte les verrouillages électriquas
suivants @

- Afin de pouvoir affectuer les sssais & blgne, on paut court-
cireuiter laes contacts du relais de potentiel, en ramenant
" 1a clef des coupleurs de chauffage en positicn *HORS" ot .1la
manette des pantographes en position "A", Cette derniére mg-
nosuvre na peuvant &tre effeozuaa qu'en passant par la position

“|
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intermédiaire de la manette des pantdgraphes, la bobine
de maintien du disjoncteur ultra-rapide est coupée pen-
dan® un, instant suffisamment long pour ouvrir ce derniar.

- Afin dhttirer 1llattention du conducteur, une lampe de
signalisation s'allume lorsque les contacteurs de chguf-
fage s'ouvrent et si la clgf des coupleurs de chauffage
‘se troule sur la position "O".

No‘t@ 1. ;
: cles ' )
Pendant la période d'été&, la clef'ocoupleurs de chauf-
fage sera lalssée sur la position "HORS", un dispesitif mé-
canique étant prévu pour qu'elle nea risque pas de tomber
hors de la bolte dans cette position.

Note 2'

Ia bofte 4 clef n'ayant qu'une seule manette pour les -
pantographes, l'appareillage de commande ast complété par
un interrupteur sélecteur pour $anto§ranhss, qui
permet de lever, soi un ou l'guitre des pantographes,
spit les deux simultanément. - '

KNote 2.

La boite & clefs posséde un capot métallique qui ne
peut 8tre enlevé sans démontage. Ce capot empédche donc
l'acc?s au sectionneur de chguffage; qui est le seul é81é-

" ment de la locomotive, gui powwait risquer de rester socus
tension (cas de l'alimentation intempestive par une instal-
lation ‘de préchauffags). "

38. Vermouillage des appareils placés sur le toit de 1la
Tccomotive au moyen d'une clef dite : "clef de verrouil-
ﬁe 4 8o . 7 : i
I1 est possible de manceuvrer depuis l'intérieur de 1la
. locomotive, au moyen d'une clef, dite "clef de verrouillaﬁe”
les sectionneurs de pantographe ;, le .sectionnsur de mise
1la ;terru, ainsi que le xobirat de verrouillage. :

Ies sectionneurs de pantographe libdrent la clsf de
verronillage dans leur deux positions, tandis que ls sec-
tionneur de mise & la terre at le robinet de verrouillage
ne libérent la clef, que pour la position ouverte ou la
misg & 1'échappement. \ '

Pour manoeuvrer un sectionnsur de pantographa on ouvre
le robinet de verrouillage des pantographes, qul laisse
échgpper l'air des conduites menant aux pantographes. Ceux-
ci s'gbalssent. En méme temps un contact auxiliaire (3 a)
fait déclencher le disjoncteur -principal. Aa moyen de lsa
clef de verrouillage que l'on peut alors ratirer, on peut
manceuvrer les ssectionneurs de pantocgraphes. ILa clef de ver-
rouillage peut &tre retirée, lorsqhie le ssctionneur ast ou-
vert, et il est glors possible de refermer le roblinet de
varrounillage, ’ '




Aprés avoir isolé pneumatiquement au moyen d'un ro-
binet ad hoc, le pantographe qui vient d'stre séparé élac-
triquement, il ast alors possible de relevex pneumatiquement
le pantographa maintenu en service.

Pour manoceuvrer le sectionneur de mise 4 la taerre on
.procéde de la mime fagon, Toutefois, la clef de verrouillage
restant bloquée dans le Sactionneur de mise & la terre (en
position fermée), le robinet de verrouillage ne peut plus
g§tre ouvert.

~ ~1a manoeuvre de ce sactionneur, met a la terre toute
l'instgllation disposée sur le toit de la locomotivae, ainsi
que la conduite d'amemée du courant pénétrant dans la loco-
motive et aboutissant & 1'un des pbles du disjoncteur ultra-
‘raplde; dans ces conditions, les pantographes ne peuvent 8&tre
mis’ en contact avec la ligne caténaire.

39. Echelle d'accés. & la toiture.

Tout agent appelé & se, “rendre sur la toitute d'une loco-
motive é&lectriqua, placée sur une voie comportant une caté-
naire doit obllgaéoirement utiliser une des échalles destinées
a4 ceb usage. A i

Sur les locomotives B.B. type 121, une échells gst placées
dans le poste de conduite II et donne accés aux pantographes
au travers de la toiturs par une trappe Verroaillea, stou~
vrant & 1'aide d'une des clefs de la botte & clefs et dont la
serrure est construite de telle fagon que la clef reste prison-
wniéye. dans la serrure lorsque la trappe est ouvarte.

L'acces au toit de la locomotive est ainsi rendu dépen-
dant de l'abaissement préalable des pantographes.

- 40. Portes de visite des compartiments de 1'appareillage.

. L'ensemble de l'appareillage & 3000 volts est disposé dans
des compartimentss situés dans la partie centrals de la loco-
motive, @t accessibles par des portes verrouillées, cocnstituées
de panneaux grillagés. Ces pannegux sont munis a leur partie -
supérieure de galets roulant sur des rails et & leur partie in-
férisuras de chemin de guidage._,

Sur les 16 panneaux, 2 sont fixes, les autxes sont amo-
vibles et verrouillés par 5 serrures.

Chacune dss serzures entraine un arbre sur lequel sont
calées des cames, qui pénéirent dans une encoche découpée dans
une plague fixée . la partie supérieurs des portes, Chaque ser-
Yure verrouille ainsi plusieurs portes. Ia olef reste prison- .
nidre dans la serrure, lorsque la porte est ouverte.

Lss serrurss pauveﬁt Etre déverrouilléss au moyeh d 'une
quelcoggue des clefs de la botte & clefs.
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Remg;que importante.

Ias agents sont avisés, gue toule manceuvre, ayant
pour but de paralyser un des dispositifs de sécurité,
montés sur les locomotives, dispositifs destinés a pro-
tégexr non seulement les agents eux-mémes, mais encore
des usagers des trains, constitue en m8me temps qu'un
danger mortel, une faute d'une extréme gravité, pouvant
antrainer la révocatiion des agents fautifs.
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IIQ PARTIE.

FONCTIONNEMENT DE L'EQUIPEMENT EiECTRIQUE-

Chapitre I. = Circuit de puissance,

l, Généralités,

Le tableau d'enclenchement du schéma 303,600 renseigne
la position des contacteurs pour les différénts crans des
controllers, , '

Le fonctionnement de la locomofive se résume comme
suit s 4

(M 1) : marche en série, toutes les résistances é&tant

. intercalées; :

(=~ M 2) 3 marche en série, un premier groupe de résistance

étant court-circuité;

{ + ) ¢ marche en série et élimination progressive des
. résistances de démarrage;

( 8 ) ¢ marche en série, sans résistance, plein champ;

( /1, 2,-3, 4) : marche en série, avec shuntage de 27, 45,
' 60 ou 71 % des inducteurs;

(+) 3 transition de série & série paralléle et marche en
série-paralléle, toutes les résistances étant inter-
calées, et élimination progressive de celles-cij

(8P) : marche en série-paralléle, sans résistance, plein

champ; '

(sP/1, 2, 3, 4) : marche en série~-paralléle, shuntage.de -

27, 45, 60 ou 71 % des inducteurs.

‘Il y a 10 positions de marche économique,

Les schémas 303,600 M & 303.600/18 montrent poxr les
différents couplages, les connexions réalisées dans le cire-
cult de puissance,

2. Inverseurs de marche, - Eliminateurs des moteurs de
%iQOfiono s

Les inverseurs de marche permettent de modifier le

‘ sens da courent dans les induits des moteurs de traction

(schémas 303,600 et 303.,600/15), : _
" En position I, marche avant pour le poste de conduitej;
les inverseurs réalisent les liaiscns suivantes 3

300 = bf HeGeheas, = bf = AvGulcag. = .Of = FE<hd —
induli induit ] inducteur 4

dh = EF = ';i'327
“inducteur ggf -
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359 pf_A=-G-li=ge, o pf = H-G=A=28 = Cg - FE=hd, ~
induit 1 Tnduit - 3 inducteur 1
‘\dh-EF=ge, = 377 |
inducteur 3

En position II, marche avant pour le poste de condui-
te II, les inverseurs réalisent les liaisons suivantes :

309 - ba = A=G-H-fe, = ba=H-G=A-f@, cg=FE=hd _ °
induit 4 ' induit 2 inducteur 4

dh=EF=-gc = 327
- inducteur 2

35C ~hawH=GeA=fe, ba=A G H= fe, g = FE=hd , —
andurt L indulit 3 inducteur 1

Gh=EF=gc , = 377
inducteur3 .

" Dans leur position 0, les inverseurs permettent en
outre 1'élimination du moteur de traction correspondant.

5 Si lt'inverseur 4 est mis dans la position O par exem-
ple (intermédiaire entre lés deux positions de marche),les
inverseurs réalisent les connexions suivantes (plans
303.600/20) :

309 = be =~ bf-AGH-ae, - cd =~ dh-EF-ge , = 327

indu Inducteur

. 3 .
359 = bf - AGH - ae, =~ bf - H-G=A-ae =-.cg-FE-hd
indait w1 . Induit 3 ucteur

dh=EF=-gc= . _3
inducteur 3 *

Ces liaisons ne peuvent &tre réalisées qu'en'couplage
série plein champ. En effet 3

= lors de 1'élimination du moteur 4, le couplage série~pa=-
ralléle aurait comme conséquence de soumettre le moteuxr 2

a la tension de 3000 V.; .

= lors de 1%élimination du motéur 4, le shuntage des induc-
teurs n'surait pas d'influence sur le moteur (2) (voir -
plan 303.600/20, le contact h-d étant ouvert).

71 faut donc éviter, que, lors de 1l'élimination d'un
moteur de traction les. couplages série avec inducteur
shunté, ainsi que série=-paralléle plein-champ ou shunté
puissent &tre réalisés 3 cette condition est assurée par
le tambour auxiliaire basse-tension des inverseurs (voir
fonctionnement des circuits de contrble). ~
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Chapitre II, - Circuits auxiliaires a 3,000 volts,

Les circuits auxiliaires H.T. sont renrésentés sur
le plan 303,601,

3. Groupes moteur-compresseur.

Les locomotives B-B type 121 sont pourvues de deux
groupes moteurs-compresseurs montés sur un socle, placés
& l'intérieur de la caisse. : T

Le compresseur est du type 4 deux étages et répond
aux caractéristiques ci-dessous 3

Type : Eromn-Boveri GZB 4.
Nombre de c¢ylindres : 2
Vitesse ¢ 360 t/min,

Débit 24500 1/min,
Pression 3 9 Kg/cm2,
Refroidissement s par air.

Il est entrainé par un moteur type G B 1 & 3000 V., de
14 ¢V, tournant & 1970 t/min,

: Chaque groupe moteur=-compresseur est protégé par un
fusible et est enclenché ou déclénché par un contacteur
électromagnétique (68 et 68 a) sous le contrdle d'un régu-
lateur de pression pour deux régimes de pression.

4. Groupes moteur-ventilateur - pour moteurs de
traction, :

Il y a trois groupes moteur.sventilateur” par locomo=-
Tive : deux pour la ventilation des moteurs de traction, le
troisiéme pour la ventilation des résistances de démarrage,

Les groupes moteur ‘=ventilateuri pour moteurs de
traction comportent chadun un ventilateur & deux roues &
allettes dans la méme carcasse et placés 1l'un 3 c8té de
l'autre sur l'arbre d'un moteur type GB 2 & 3000 volts de
21 CV. Chaque groupe moteur=-ventilateur assure la ventila-
tion des deux moteurs de traction d'un bogie.

-

Les ventilateurs ont les caractéristiques suivantes 3

" Type ¢ Brown=-Boverli VIV - 401,
Vitesse $ 2200 t/min, . ,
© Débit : 150 m3/min, par roue 3 ailettes, soit 300 m3/min,

Par groupe.
Chaque groupe moteur-ventilateur est protégé par un
fusible et est enclenché ou déclenché par un contacteur
électromagnétique sous le contrfle d'un anémométre,

5. Groupe moteur=-ventilateurs pour résistance de
~ demarrage. S

Le. groupe moteur-ventilateurs pour résistance de dé-
marrage comporte 2 ventilateurs dont chacun posséde 2 roues
4 allettes montées dans la méme carcasse. Ces ventilateurs
sont également du type VZV=-401 et ont les mémes caractéris-
tiques que les ventilateurs deés moteurs de traction, Ils
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sont accouplés entre eux et entrainés par un moteur auxi-
liaire du type __6§B 3 & 3000 volts de 18 CV en regime con-
tinu (42 OV pendant 9 minutes).

Le groupe moteur=ventilateurs pour résistances de dé=-
marrage est protégé par un fusible et commandé par un con=-
tacteur électromagnétique (109) sous le contr8le dlun ané-
mometre. Il peut tourner a deux régimes de vitesses diffé-
rentes suivant que les résistances sont -en service ou non.

6. Groupe = convertisseur.

Le groupe coﬁvertlsseur comporte une dynamo shunt
type GN 300/4 de 6,8 CV, entrainée par un moteur compound.
type GB 4 & 3000 volts, de 9,5 CV,.

Ie groupe est protégé par un fu31ble et est commandé
par un contacteur electromagnetiqua (126) sous le contrdle
d'un interrupteur centrifuge, qui déclenche le contacteur
. 81 en cas de décharge brusque du groupe, celui-ci venait é
dépasser la vitesse maximum toléreée.

La dynamo charge la batterie 138 au travers d'un régu=-
lateur de tension (131) du type Brown-Boveri.

Te Chauffage de la locomotive.

‘L'installation de’ chauffage de la 1ocomot1ve comporte
un radiateur par poste de conduite,

' Les deux radiateurs sont alimentés 1ndépendamment,
chacun d'eux est protégé par un fusible H.T. et mis sous
tension par un contacteur électromagnétique, commandé du
poste de condulte correspondant.

8. Chauffage &u traln.

P4

I1 est dérivé & la sortie du D.U.R. et comporte les
organes suivants :

- un relais 3 maxima de chauffage (142) qui provoque le

déclenchement du D.U,R., en cas de surintensité; r

- un contacteur électropneumatique (212) commandé par un

interrupteur de commande placé sur le pupitre du mécanie-

cien et verrouillé par le D.U.R. (l'ouverture du D.U,R.

provoque le déclenchement du contacteur électropneumatique),

son ouverture esty signalée par l'allumage d'une lampe pla=-

cée sur la bolite & clefs, pour sutant que le tambour auxili-

aire du sectionneur de chauffage soit en position zéroj

- un shunt (159a) du wattheuremétre de chauffage;

- un shunt pour les deux ampéremeétres de chauffage, instal=-
1lés dans. chaque poste de conduite;

- un sectionneur de chauffage (X9%) manoeuvré par ‘un levier
de la bolte & clefs{fqgj Ly

. 9. Relais de protection des circuits guxiliaires &
3 .OBQ wvolts »

Outre les fusibles H.T. qui sont prévus dana_chacun des
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circuits auxiliaires (sauf celui du chauffage du train),

ceux=-ci sont proteges par s

- le relais & maxima de chauffage du train {142) qui pro=
tége seulement le circuit de chauffage;

= le relais différentiel, qui n'est autre que celui du
?1£cu1? de puissance, decrit dans la premiére partie
n° 3%2j).

Chapitre IIl. = Circuits de, commande.

Les circuits de ccommande & basse ten51on sont fiﬂurés
sur le schéma 303,602,

10, Description générale., Alimentation des circuits BT.

% ‘
La batterie (138) est chargée par la génératrice(12la)
du groupe convertisseur, au travers du regulateur de ten-
sion (151), le shunt (157a) des ampéremétres basse tension
installés dans chaque poste de condulte, ltinterrupteur bi-
%gla%re de la batterie (134) et les fusibles de la batterie
I5

Ie régulateur (131) met sous tension :

- par sa borne I ¢ le fil 250, qui alimente les circuits
dtéclairaze de la loccmotive;

- par sa borne 1 : le fil 250, qui alimente 3
a) au.travers les fusibles 6185 £), (183 b) et (183 4)
les sexrvo-moteurs des controllers;
b). an travers du fusible (183) et le fil 20, les autres
circuits »asse tension.

Les fils de trains sont mis sous tension par les in~
terrupteurs de commande (173) alimentés per le fil 20. Pour
manoeuvrer les interrupteurs de commande (x) il faut aupara=-

“vant déverrouiller la bolite de ces: 1nterrupteurs au moyen

d'une clef spéciale., Cette clef ne peut &tre retirée que
si tous les interrupteurs de commande sont remis en posi-
tion de repos.

" Remarque importante,

1., Ie fil 50 est le négatif.
2. Dans ce qudi suit, 11 sera toujours supposé que la locomo-
tlve est conduite & partir du poste I,

11, Commande duugeloc.

Aprés avoir manoeuvré dans un quelconque des postes

(x) Dans la suite de 1~ description, les interrupteurs de
commande (qui remplace..” les boutons-poussoirs des autres
locomotives) seront indiqués par 1l'abréviation I.C.
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de conduite, ltinterrupteur de commande du contréle(173a)
et la manette d'inversion du manipulateur (171b) (sur posi-
tion AV ou AR), le conducteur peut agir sur le téloc enre=
gistreur, en appuyant sur le bouton=-poussoir® Téloc"(185e):
cette manoeuvre provoque l'alimentation de 1lt'électro-aimant
(501) dont l'armature vient frapper l'enregistreur.

12, Levée des pantographes.

Pour lever un seul pantographe, les conditions ci-des-
sous sont a réaliser

- au moins un seu.:onneur de pantographe (6) et 1'interrup-
teur de mise X la *erre (5b) doivent se trouver dans leur
position do marciie (schéma n°3035600);

= le robinet d'isoler>nt du pantographe qu'on veut lever
goit'étre oevert; celuil de l'autre pantographe doit rester

ermé; 3 '

- le robinet de verrouillage des pantographes doit &tre
ocuvert; j |

- lt'interrupteur sélecteur pour pantographes(l76) doit se
trouver sur la positionm correspondante su pantographe

~quton veut lever; _

- la manette des pantographes de la boite & clefs doit se
trouver sur la position "L".

Aprés déverrouillage de la bolte des interrupteurs de
commande, le conducteur manceuvre 1'I,C. du contrdle(l73a)
et 1'I.C, des pantographes (173b).

Sur le schéma 303.602, on voit que dans ces conditions
1'électrovalve de pantographe (181lb) est excitée par le
* ¢ircuit suivant @ g o

fil 20 = IC (173a) = £il 61 = TI.C.(173b) - f£il de train 21

- sectionneur général des circuits dlasservissement (189)

fil 175 - interr. sélect, pantos (176) - fil 176 (ou 178)

?gi:e)a clefs (195) - £il 177 (ou 179) électrovalve panto
8lb). {

13, Enclenchement du disjoncteur.

Pour enclencher le D.U.R. le conducteur doit mettre
. sous tension le fil de train 22, en manoeuvrant 1l'I.C, du

contrdle (173a), 1'I.C. des pantographes (173b) et 1'I.C,.
du disjoncteur f173 cle '

Le fil de train 22 alimente au travers du sectionneur
général des circuits d'asservissement (189) et du bouton=
poussoir du robinet de verrouillage des pantographes(3a) @
- la bobine d'enclenchement (21 a) du D,U.,R, par le circuit
22=181=182«-bobine (21a}}; '

- 1a bobine de maintien (21b) du D.U,R, par le circuit
22=181=182 « contact (ah=-al) du cylindre auxiliaire du
controller de couplage (36) - fil 183 =~ contact {ab)} du
dispositif dVhomme-mort - fil 184-~ relais maxima de
chauffage (142) - .£il 187 = contact auxiliaire' {v.w) du
cylindre auxilisire du controller de démarrage (25) -~ fil
188 -~ relais différentiel (144) - fil 189 « les deux relais
4 maxime pour moteurs de traction (141) - fil 191 =- relais
de tension (143) -~ £il 192 - contact (k-1) du tambour des
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paﬁtographes de la boite a clef(195) - fil 196 - bobine

de maintien (21b).

Ie D.U.,R. stenclenche et court=circuite par son contact
auxiliaire (25=26) le contact (ah=ai) du cylindre auxiliaire
du contrdller de couplage : ce dernier peut donc quitter
sa position O, sans que le D,U.,R., déclenche, mais lorsque
le D.U.R.. & déclenché pour une raison guelconque, il ne
peut 8tre réenclenché qu'aprés retour 'da zéro du controller
de couplage. - -

Lorsque l'un des relais a maxima ou lorsque le relais
différentiel a fonctionné, il est retenu dans sa nouvelle
position. par sa bobine de retenue (respectivement : l4lec =-
142¢ - l44c), aussi longtemps que le controller de couplage
n'est pas revenu a zéro (circuit : 20 - contact an-as du
cylindre auxiliaire du controller de couplage (36) -~ fil
75 = bobine de retenue). Lorsque le relais n'a pas fonction~
né, le circuit de cette bobine est coupé par un contact auxi-
liaire du relais, qui reste ouver®d quand‘IE:felais est fermé

Pendant la période de transition du couplage des mo=-
teurs de traction, le controller dedémaﬂtage passe par son
cran 30 et le contact (vew) de son cylindre auxiliaire (25)
stouvre; le circuit de la bobine de maintien du D.U.R.
n'est toutefois pas interrompu puisque & cet ins'tant le
controller de démarrage doit occuper la position TR 2 en
fermant le contact (aa=z) de son cylindre auxiliaire (36).
Par contre, si les couplages de transition des moteurs de
traction steffectuaient d'une fagon irréguliére, le circuit
de la bobine de maintien resterait ouvert, et le D.U.R. dé~
clencherait, o

Afin de permettre les essais & blanc de l'appareillage
de la locomotive, on peut courtecircuiter le relails de ten-
sion, en ramenant la manette de chauffage (de la boite &
clefs en position "Hors" et la manette des pantographes en
position "Abaissé"; cette manoeuvre provoque toutefois -
pendant un instant - 1lfouverfure du circuit de la bobine
de maintien du D.U.Rs i 2

Enfin, 1l'interrupteur (143b) permet de court-circuiter
le relais de tension, lorsqutil est avarié,

Te D.U.R. en enclenchant alimente par un contact auxi=-'
liaire le circuit de ses lampes de signalisation et permet,
par d'autres contacts aux liaires, l'alimentation des cir-

_cuits de commande du chauffage du train, du chauffage de

la locomotive et du convertisseurs,

14. Commande de 1'appsreil de sécurité.

En fermant 1'I.C. de contrfle (1??&) et en appuyant
soit sur un des boutons-poussoirs {193) soit sur la pédale
(194), le fil 30 est mis sous-terision et la bobine de rete-
nue de llappareil de sécurité (194) est alimentée,

S —



43,

Lorsque le conducteur léche le B.P, et la pédale,
la bobine (191l) n'est plus alimentée et le contact cd se
ferme presque instantanément, provoquant 1' enclenchement
du ®ircuit du claxon : aprés quelques instants le contact
ab de 1l'appareil de sécurité s'ouvre et provoque le déclen-
chement du D,U.R, et le freinage du train, :

: Pour éviter que le conducteur en ouvrant 1'I.0. de
contrl (173a) n'empéche 1!'arrét automatique du train, des
lampes de signalisation (503) sont installées a 1'tarriére
~de -la locomotive ¢ elles s'allument lorsque l'appareil de
sécurité est en service, et que la manette d'inversion est
en position de marche (AV ou AR) {(alimentation par le fil
de train 30, & travers le tambour d'inversion 171 b). "

15, Commande du chauffage du train,

Aprés avoir levé les pantographes et enclenché le
D.,U,R, de la fagon décrite ci-dessus, et & condition que
la manette de chauffage de la bolte & clefs se trouve en
position "EN", le conducteur peut exciter 1'électrovalve
du contacteur électropneumatique de chauffage du train
(181c) en manceuvrant 1'I.C., de chauffage du train (173g):
1ltélectrovalve (18lc) sera excitée par le circuit : 20 = 61
21 = 172 = fil de train 27 = 217 -~ 218 - 219,

16, Commande desg compresseufs.

Aprés dgvoir levé les pantographes et enclenché le
D.U.R., et & condition que l'interrupteur sélecteur pour
compresseur (176 a) se trouve sur la position correspondante
au compresseur gufon désire metitre en service, le conduc-
teur peut exciter la bobine du contacteur électromagnétique
des compresseurs (68 ou 68a) en plagant 1'I.C. des compres=-
seurs (173 f) =it en position "direct™ soit en position
"régulateur”, ' " ‘

Pbur.la premiére position la bobine du contacteur est
alimentée directement par le circuit ¢ 20 = 61 = 21 - 172 =
fil de train 26 = 209 = 210 (ou 21l1), :

Pour la seconde position, la bobine du contacteur est:
alimentée sous le contr8le des relais de pression (voir
lére partie n® 14) par le cirocuit 20 - 61 = 21 - 174 - 207.
{ou 206 = 207) = 26 = fil de train 26 = 209 - 210 (ou 211),

17. Commande des ventilateurs:das moteurs de traction.

: Aprés avoir levé les pantographes et enclenché le DUR,
le conducteur peut exciter les bobines des contacteurs
électromagnétiques des ventilateurs des moteurs de traction
(8o=89a) en manceuvrant 1'I.C. (173 4); les bobines sont
alors alimentées par le circuit 3 20 - 61 =~ 21 - 172 - fil
de train 23 - 199, N - |



18, Commande du ventilateur des résistances de
dEemarrage s

Aprds avoir levé les pantographes et enclenché le
D.U.R. le conducteur peut mettre en sexrvice les ventila-
teurs des résistances de démarrage en plagant 1'I.C,(173e)
sur une de ses positions "min" ou "max".

Pour la position "min" le contacteur électromagnétique
des ventilateurs de démarrage (109) est excité par le cire
cuit 20=61w=21=172 - f£il de train 24-201,

Pour la position "max", en plus du contacteur(109), le

- contacteur pour pleine vitesse (110), qui court-circuite

une partie de l!'inducteur du moteur des ventilateurs des -
résistances de démarrage, est excité par le circuit 20=61-
21«172=fil de train 25=202,

Les ventilateurs des résistances de démarrage sont
automatiquement mis en service, & pleine vitesse, quand
les pantographes sont levés et que le controller de démar=-
rage se trouve dans une des positions 2 4 28 ou le control=~
ler de couplage dans une des positions M 1 ou M 2, Dans ce
cas les contacteurs 109 et 110 sont excités par les circuits
(20=61=21=201) et (20-61=21=202),

19, Commande du convertisseur.

Aprés évoir levé les pantographes et enclenché le DUR,

~ le groupe convertisseur peut 8tre mis en service, en fermant

par 1'I,C. (173 h) le circuit de la bobine du contacteur
(126) s (circuit 20=61=21=172 ~ fil de train 28w223=224=
bobine 126 « fil 225 5750. .

Au moment ol le .groupe convertisseur atteint une vites=-
se trop élevée, le contacteur 126 est désexcité par ltou-

~ verture du contact de l'interrupteur centrifuge 122.

Quand le D.U.R.déclenche, il interrompt, par un con-
tact auxiliaire le circult dfexcitation du contacteur(126)
évitant ainsi la décharge de la battexrie dans le conver=
tisseur.

20, Lampes de signalisation des circuits de commande.

a) Lempes du D,U.R. (1784). - y

Quand le D.U.R. de la locomotive occupée est enclen=-
ché, une lampe de signalisation (1784) stallume(circuit
20-63=lampe 1784 = fil de train 41 - contact auxiliaire
DeUsRe)s , 3

Quand le D,U,R. de la locomotive accouplée est ene-
clenché, une autre lampe de signalisation (1784) s'allume
& condition que la manette d'inversion du-posteide conduite
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occupé soit en position de marche (AV ou AR); elle est ali-
mentée par le circuit 20-63=77-lampe 178 d = fil de train
42 « contact auxiliaire D,U.R. de la locomotive accouplée,

b) Lampes des relais & maxima des moteurs de traction(178e¢).

Quand un des relais 4 maxima pour moteurs de traction
de la locomotive occupée a fonctionné, une lampe de signalie-
sation (178e) s'allume (circuit 20 = contact auxiliaire du
relais = fil de train 44 - lampe 178 e).

Quand un des relais & maxima pour moteurs de traction
de la locomotive accouplée a fonctionné, une autre lampe de
signalisation (178e) s'allume (fil de train 45), :

) Lempes du relais différentiel (178f).

Quand le relais différentiel de la locomotive occupée
ou de la locomotive accouplée a fonctionné, une des lampes
178 £ stallume (fils de train 46 et 47).

d) Lampe du relais & maxima de chauffage (178g).

‘ Quand le relais & maxima de chauffage a fonctionné, la
- lampe de signalisation (178g) stallume,

e) Lampe pour ventilateurs (178h).

Lorsque l'un des ventilateurs est arrété, son relais
anémométrique (147) se ferme et la lampe de signalisation
- (178h) s'allume (circuit 20~6l-lampe 178h fil de train 29=
203~ relais anémométrique 147.)

21, Commande du sablage et de l'antipatinage.

Aprés avoir manoceuvré 1'I.C. de contrdle (173a) et &
condition que la manette d'inversion du manipulateur soit
mise dans une position de marche, le conducteur peut ‘alimen-
ter ¢

= les &lectrovalves de sabliéres, correspondant au sens de
marche choisi, en appuyant sur le bouton-poussoir pour sa=
bliéres 185d (c

= 1'8lectrovalve dtantipatinage, correspondant au sens de
marche choisi en manoceuvrant l'interrupteur dtantipatinage
185¢c (circuit 20»63«241=33 ou 34 =électrovalve 505).

22, Chauffage de la locomotive.

Aprés avoir levé les pantographes et enclenché le DUR
un des contacteurs électromagnétiques pour chauffage de la
locomotive (202 ou 202a) peut &tre alimenté-en manoeuvrant
1tinterrupteur (206) du tableau d'éclairage et de chauffage.
La bobine du contacteur (202 ou 202a) est alimentée par le
circuit 20 « I.Ce 173 = 61 - 21 = 172 = interrupteur 206 -
fil 291 = contacteur 202 = fil 293 = contact auxiliaire du
D.U.R. ' i "

ircuit 20=63«.36=31 ou 32~&lectrovalve 504), -



23, BEclairage de la locomotive.

Ie schéma 303,602 montre comment les circuits d'éclai-
rage sont alimentés a travers les interrupteurs du tableau
dtéclairage et de chauffage de la locomotive

interrupteur 208 ¢ alimentant le circuit de chauffage des
glaces 207 (protégé par le fusible 209);

- prises de courant intérieures et extérieures (235 et 236),

protégées par le fusible (237);

- commutateur général dléclairage (222);

interrupteur (226) alimentant la lampe intérieure (232a)
du poste de conduite;

- commutateur (224) alimentant les phares avant;

commutateur (225) alimentant les phares arriére;

- commutateur (223) alimentant les lampes intérieures

(232a) de la caisse,

| ]

Chapitre IV, = Circuits de contrdle,

24, généralités.

~ ILes circuits de contrdle, représentés sur le schéma
303=603, permettent la manoeuvre automatique, sous le con-
trdle des relais d'accélération, des différents controllers
qui réalisent, lors du démarrage de la locomotive, les dif-
- férents couplages, fixés par le tableau d'enclenchement du
schéma 303,600, ‘

Aprés avoir levé au moins un des pantographes et aprés
avoir enclenché le D,U,R., le conducteur peut démarrer la
locomotive en manoeuvrant les manettes et le volant du mani-
pulateur (171),.

En réalité les controllers peuvent €tre commandés méme
81 1'I.Celeentzils 173 a,seul est fermé, Toutefois, pour que les
moteurs de traction soient alimentés, il faut évidemment que
les conditions ci~-dessus soient réalisées, donc que 1'I.C,
pour pantographes (173 b) et 1*'I.C. du D,U.R, 173 ¢ soient -
également fermés, ’ o AT

25, Inversion du sens de marche.

Supposons que la locomotive soit commandée a partir du
poste de conduite I, ILe conducteur place la manette dtinver-
sion sur la position AV, De ce fait, le fil de train 1 est
mis sous tensiod par le circuit 20-63 et le tambour 4 'inver=
sion (171 b), _

Le il de train 1 alimente le circuit : 1 « section=-
neur général dtasservissement 189 = 65 = contact (vew) du
cylindre auxiliaire du controller de couplage = 66 = cone
tact (aceaf) du cylindre auxiliaire de chaque éliminateur
des moteurs de traction =~ fils 67 (69;- T1l;: ' 73.)



Si lTes inverseurs de marche se trouvent déja en posi=
tion AV, aucune bobinewest excitée; si, par contre, ils se
trouvent en position AR, la bobine de 1' électrovalve AV de
chaque inverseur est alimentée a4 travers le contact pex
des cylindres auxiliaires des inverseurs et les fils 68,
70, 72 o 74,

Si le conducteur avait placé sa manette d'inversion
en positidn AR, ou si la locomotive était commandée du
poste de conduite II (position AV de la maznette 4 'inver-
sion}), le fil de train 2 aurait été wis sous tension et les
électrovalves AR auraient été excitées.

) 26, Démarrage sur M 1 (premier cran d'avpproche, moteurs
en série, toutes les résiStances en Sexrvicele e o

le conducteur peut faire avancer le controller de cou=
plage de sa position O & sa position M 1 en plagant le vo-
lant du manipulateur en M 1.

Le fil 3 est mis sous tension. Il alimente la bobine
"avance" (a) du controller de couplage (voir lére Partie,
par, 25, litt. ¢) par le circuit suivant ¢ fil 3 - section=
neur général d'asservissement 189 - 96 - contact hi (posi-
tion 0) du cylindre auxiliaire du controller de couplage
36 ~ 97 = contact ef (position 1) du cylindre auxiliaire du
controller de démarrage 25 ~ £il 103 - contact ab (position
N) du cylindre auxiliaire du controller de shuntage 29 =
fil 104 - contacts 1t des cylindres auxiliaires des inver-
seurs «fils 105, 107, 109 et 111 - contacts (p et ) du re-
lais auxiliaire du control-switch (179) - fil "avance"(112)
du servo moteur du controller de couplage (177). '

i Ig controller de couplage avancera donc d'un cran, &

conditfon 3 , _

= que tous les controllers se trouvent en position de repos;

« que tous les inverseurs se trouvent dans une position cor-
respondant =4 m3me sens de marche;

~ que le control ewitch ait son contact fermé (freins des-
serrés), - ' & '

Ie cylindre auxiliaire {36), entrainé par le controller
de couplage .se déplace de la position O & la position M 1;
1¥alimentation du fil 112 est dés lors interrompue par llou-
verture du contact hi du cylindre auxiliaire (36).

27, Position M 2 du manipulateur (deuxiéme cran d'afi
' proche, moteurs en Serie, premiere reésistance elie-
minee, : ) :

Ie conducteur place le volant du manipulateur en posie
tion M 2. Il met ainsi sous tension le fil de train 4 et
. alimente la bobine "avance" (a) du controller de couplage
par le circuit 4 = contact (g=i) du cylindre auxiliaire du
controller de couplage - fils 97, 103, 104, 105, 107, 109,
111 et 112, ;

Le tambour 36 quitte la pbsition M 1let prend la posi=
tion M 2; de ce fait, le contact g 1 est coupé, ce qui



'interrompt 1'alimentation de la bobine "avance" (a) du con=

troller de couplage,

28, Position (S +) du manipulateur = (moteurs en série,
elimination progressive des r&sistances de ddmare

rage sous le controle des relais dfaccelaeration)es

Supposons que le conducteur ait placé le commutateur
(185 b) des relais d'accélération en position 300 Amp. Ie
fil de train 36 est mis sous tension et alimente la bobine
du relais auxiliaire 185i\ du relais d'accélération 184 c
réglé pour 300 Amp. Le relais 185 i ferme ses contacts,dont
1tun (ab) est inséré dans le circuit de la bobine d'attrace

- tion du relais d'accélération (184c), l'autre (cd) faisant

partie du circuit d'alimentation de la bobine "avance™ au
servo=-moteur du controller de démarrage.

En plagant le volant du manipulateur en position (S +)
le conducteur peut 3 i

= faire avancer le controller de couplage de sa position M2
a4 sa position S;

= faire avancer cran par cran, et sous le contrfle, des re=
lais d'accélération, le controller de démarrage, afin d*éli=-
miner progressivement les résistances de démarrage,

En position S 4+, le tambour du manipulateur met sous
tension le fil 5, qui alimente la bobine "avance®" du servo-
moteur du controller de couplage par le circuit 5 = contact
i-k du cylindre auxiliaire (36) du controller de couplage
- fils 97, 103, 104, 105, 107, 109, 111 et 112,

Ie- controller de couplage quitte la position M 2 et
prend la position S; son cylindre auxiliaire ouvre donc le
contact i~k et ferme le contact k-1, De ce fait

a) ltalimentation de la bobine "avance" du servo-moteur du

controller de couplage est interrocmpue et ce dernier reste
donc en position S; !

b) le fil 5 met sous tension.le circuit de la bobine du ser=-
vo-moteur du controller de démarrage (circuit fil 5 =
contact k 1 du cylindre auxiliaire (36) du controller de
couplage - fil 135 - contact k~i du cylindre auxiliaire
(25) du controller de démarrage - fil 136 = contact c=d
du cylindre. auxiliaire (29) du controller de shuntage,
fil 137 « contact c~d du relais auxiliaire (185 i) = fil
138 - contact ef du relais d'accélération (184 ¢) (fermé
au moment ol le courant de démarrage ne dépasse pas
300 Amp, = fil 146 = contact r-s du relais auxiliaire

- (179) du control Switch - f£il 147 - bobine "avance" (a)
du.servo=-moteur du controller de démarrage 177 b, -

Ce dernier quitte la position 1 et élimine par l'en=~
clenchement d'un de ses contacteurs a cawees, une partie
de la résistance de démarrage; le courant dans les moteurs
de traction augmente brusquement et dépasse 300 Amp; la
manoeuvre de progression s'achéve cependant jusqu'au cran
2, gréce a 1l'interrupteur dtachévement (37 bi qui, jus=
qutau moment ol le controller atteint le cran.2, alimente
la bobine de levage du relais d'accélération 184 c par le
circuit 3 5 « 135 =« 136 = 137 = interrupteur d'achévement
(27 b) = fils 141 et 142 - bobine de levage - 143,
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De la méme fagon et chaque fois que le courant de dé=
marrage d escend sous 300 Amp., l'avancement du controller
de démarrage se poursuit cran par cran jusqu'au cran 29,
ol le contact k¥ 1 de son cylindre auxiliaire s'ouvre et
le circuit de la bobine "avance™ du servo-moteur est in=-
terrompue,

En laissant reculer le volant du manipulateur de la
position (S +) en S, le conducteur interrompt l'alimenta-
tion du fil 5 et le controller de démarrage s'larréte a la
position atteinte, laissant une partie des résistances d
démarrage en service, ’

En plagant le commutateur (185 b) des relais d'accélé-
ration sur la position D, les relais dtaccélération sont
mis hors service gt le conducteur doit alors surveiller
les ampéremétres afin de ne pas dépasser le courant de dé=-
marrage admissible. .

- Les relais dtaccélération n'interviennent plus dans
ltavancement du controller de démarrage : la bobine D du
relais R auxiliaire 185 k est alimentée par le circuit
20 ~ I.Ce 173 a = fil 63 = contact b = ¢ du tambour d'in-
version - fil 79 - commutateur 185 b - fil 39 - bobine D,

Ie relais 185 k ferme son contact c-d qui alimente
le relais "avance" du controller de démarrage par le cir=
cuit ¢ fil de train 5 (ou 6 d'aprés la position du control=-
ler de couplage en S ou en SP) = fils 135, 136, 137 = con=
tagt c=d du relais 185 k = fils 146 et 147 - bobine "avan-
ce”, )

29, Position (S P +) du mani ulateur (transition de

8éxrie & série-parallcle -EIlminafion Togzressive

es resistances de démarrage sous le oon e
des relals d¥acosleration). =

En déplagant ensuite le volant du manipulateur en

position (SP +), le conducteur met sou s .
ce qui a comme éffet s S tension le fil 6,

a)'dé faire avancer le controller dercou lage s
or ucce -
gingP?e Sa position S aux positions Tg 1? R 2, ;;ige
.7 .
b} de faire avancer le controller de démarrage
e fe . e de sa posie
‘ticn 29, aux positions 30, 1, 2, 3.,. 29 ?le contrgller
de démarrage fait 2 tours pour un démarrage complet),

. Des ve?rouillages électriques entre les circuits ,
dtavancement des 2 controllers permettent d'obtenir succes-

Sivement et dans 1'ordre voulu g e
du tableau d'enclenchement, B “couplages

Ainsi



a) Au premier instant de la transition, le controller
de .couplage avanci de sa position S & la position TR 1l; en
effet, sa bobine "avance" est alimentée par le circuit
fil 6 = contact ade=ac de l'interrupteur pour commande A
main 27 a (voir plus loin paragraphe 36) du controller de
démarrage - f£il 91 = contacis o-w des cylindres auxiliaie
res de chaque inverseur = fils 92, 23, 94 ¢t 95+ contact
n- 0 (position 8) du cylindre auxiliaire de couplage 36 =
fil 99 ~ contact g = f (position 29) du cylindre auxiliaire
de démarrage 25 - fils 103, 104, 105, 107, 109, 111 et 112,

Le controller de couplage quitte sa posivion S et
prend la position TR l. - ' 7d ¥ :

b) Ie controller de couplage continue son mouvement
d'avancement, =a bobine "avance® étant alimentée par le
méme circuit que ci=-dessus et .prend la position TR 2, Dans
cette position le contact n-0 de son ¢ylindre auxiliaire
stouvre, et le circuit d'avancement de son servo-moteur est -
interrompu, : N : : N

c) A la position TR 2 le cylindre auxiliaire de cou=
plage réalise les liaisons n-m et 'n=p. ;

Ces liaisons permettent, dés que le controller de cou=
plage a atteint sa position TR-2, d'alimenter " 1l'avance" du
servo-moteur du controller de démarrage (qui-& ce moment se
trouve en position 29) par le circuit : fil de train 6 ~fils
91, 92, 93, 94 et 95 = contact n-p (position TR 2) du cylin=
dre auxiliaire 36 = fil 134 =~ contact k1l (position 29) du
cylindre auxiliaire de démarrage 25 = fils 136, 137, 138,
146, 147 - bobine "avance' du servo-moteur de démarrage,

Le ccntroller de démarrage quitte sa position 29 et
prend successivement les positions 30, 1, 2 et 3. A la posi-
tion 3 le contact k1 de son cylindre auxiliaire stouvre et
interrompt le circuit de la bobine "avance',

d) En position 3, le cylindre suxiliaire de démarrage
réalise la liaison B ~ f; la bobine Yavance" du servo-moteur
de couplage est alimentée par le circuit : fils 6, 91, 92,
93, 94, 95 - contact nem du cylindre auxiliaire %6 en posi=
tion TR 2 - fil 98 -~ contact h = f - fils 103, 104, 105,
107, 109, 111 = 112, |

Ie controller de couplage prend la position TR 3 et
ensuite SP, En position SP le contact n-m de son cylindre
auxiliaire s'ouvre, ce qui interrompt le circuit d'avance=

“ment de son servo-moteur $ le controller de couplage reste

alors en position SP.

e) En positionVSP le cylindre auxiliaire de couplage réalise

- 1a liaison n - 1, La bobine d'avancement du controller de

démarrage est alors alimentée par le circuit s fils 6, 91,

fil 135 = contact s=———-4¥ du cylindre auxiliaire (28)
fils -136, 137, 138, 146 et 147,

92, 93, 94, 95 = contact n=l du cylindre suxiliaire (36)
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Sous le contr8le des relais d'accélération, le control-
ler de démarrage avancera jusqu'a la position 29, o0l le con=-
tact i = k de son cylindre auxiliaire est de nouveau intere
Trompu,. : '

En laissant reculer le volant du manipulateur de la po=
sition SP + a4 SP, le conducteur interrompt l'alimentation du
fil 6, et le controller de démarrage s'arréte & la position
atteinte, laissant une partie des résistances de démarrage
en service, : b

Remarque., On a vu dans la description du fonctionnement des

relais de commande des servo-moteurs des différents
controllers (lére partie, parag. 25, litt. C), que 1'achéve=
ment de la manoeuvre du passage d'un cran au suivant - dés
que celle~ci est amorcée = est assuré par la bobine de retew
nue du relais d'enclenchement et de freinage (relais 2),
cette bobine étant alimentée par l'intermédiaire de 1l'inter-
rupteur dtachévement (37 b, 27 b ou 30 b).

Le schéma de contrdle (303,603) montre les circuits
d'alimentation de ces bobines de retenue : ainsi pour le
controller de couplage (35), il est le suivent s fil 251 = .
contact aq ~ ap (position M1 & TR 3) du cylindre auxiliaire
de couplage ~ fil 125 = contact a u = a v.de l'interrupteur
dtachévement 37 b - fil 126 - borne e - bobine de retenue.

- Pour le controller de couplage, l'interrupteur d'achéve=
ment est courtecircuité, en position TR 3 du controller, par
le contact agq-ar de son cylindre auxiliaire, Cette disposi-
tion assure le passage rapide de cette position intermédiaire

TR 3,

304 Sh‘untag e -

Lorsque le volant du manipulateur est placé sur une des
deux positions S ou SP, il est possible de manceuvrer la ma=-
nette de shuntage (171 ¢) et de la placer sur une des posi-
tions 1 a4 4, Cette manoceuvre a powreffet de mettre sous ten=-
sion les fils de train 13, 14, 15 et 16, qui alimentent la
bobine "avance" du gervo-moteur du controll r de shuntage,

& condition toutefois que le controller de démarrage soit
en position 29, : ; :

Dans la position 1, le tambour de shuntage (171 c) met
sous tension positive le fil 13, tandis que les fils 14, 15
et 16 sont sous tension négative, la bobine "avance™ du
servo~moteur de shuntage est alimentée par le cirecuit
fil 13 = sectionneur général d'asservissement 189 « fil 155=
contact 1 = g (position N) du cylindre auxiliaire de shunta=
ge (29) = £il 156 = contact u t (position S ou SP) du cylin-
dre auxiliaire de couplage (36) = fil 157 = contacts n = v
des cylindres asuxiliaires des inverseurs (32 a) = fils 158,
159, 160, 161 - contact m n (position 29) du cylindre auxi=
liaire de démarrage 25 = f£il 162 = interrupteur pour commande
a main du controller de shuntage 30 a « fil 163,

e



ILa borne (a) du tableau des relais du controller de
shuntage est donc mise sous tension positive et le control-
ler passe de la position N & la position I (voir lére partie
paragr. 25, litte ¢)e.

Dans la position I, le cylindre suxiliaire de shuntage
interrompt le contact 1 = g et ferme k - g et 1 -m.

Ces derniexrs mettent

= sous tension positive la borne (¢) du tableau des relais
du controller de shuntage;

- sous tension négative la borne a (le fil 14 étant négatif).

_ Comme indiqué & la lére partie (paragr. 25, 1litt. C)
ceci reste sans effet sur le fonctionnement du servo-moteur
qui reste immobilisé & la position I. :< :

Pour que le controller de shuntagé continue & avancer,
i1 faut mettre sous tension positive, le fil 14 (puis 15 et
16) par la manoceuvre progressive de la manette de shuntage.

31, Réduction ou suppression du shuntage. .

Ie conducteur peut faire reculer le controller de
shuntage, en ramenant la manette de-shuntage a une position
inférieure & celle correspondant a la position du controller.

Supposons en effet que le controller de shuntage se
trouve en position 4 et que le conducteur raméne la manette
de shuntage en position 3, Ies fils de train 13, 14 et 15
restent sous tension positive, tandis que le £il de train 16
devient négatif, : '

Le contact h = m (position IV) du cylindre auxiliaire
de shuntage met sous tension négative la borne ¢ du tableau

des relais par le circuit : fil 16 = contact h - m - f£il 169 '

=borne C, _

e controller recule jusqu'a la position III ol le con=
tact h = m est interrompu et ol les liaisons g -h et i «m
sont établies; ces liaisons alimentent les bornes a et e
respectivement sous tension négative et positive (sans effet
sur le fonctionnement du servo=moteur). ; -

Pour continuer le recul du controller, il faut mettre
sous tension négative le £il.15 (puis 14 et 13) par la ma-
noeuvre de la manette de shuntage.

%2, Recul des controllers de couplage et de démarrage.

A. Les controllers de_couprage et_de démarrage se trouvent
Taspectivenment. en posivion sb et en positlon 283 le con-
dhcton ranche.ls.volant du manipulateur d8 I8 position
Sp-en_position (SB7-]. ;

Par cette manceuvre les résistances de démerrage sont
réintroduites dens le circuit des moteurs de traction, par
le recul du controller de démarrage de sa position 29 a la

position 1,




Dans la position (SP =) le tambour du manipulateur met sous
tension le fil de train 10 qui alimente la bobine de recul
du servo-moteur de démarrage par le circuit : fil 10 « con-
tact £ e (position SP) du cylindre auxiliaire de couplage =
fil 148 = contact a b (position 29... & 2) du cylindre auxi=
liaire de démarrage - fil 149 = borne r. '

Ie controller de démarrage recule jusqu'a la position
1, ol le contact a = b de son cylindre auxiliaire s'ouvre,

B. Les_controllers_de couglggg et_de démarrage se trouvent

respectivement en position SP 5% °23; Te_conductenr rams-
ne_le volant du manipulafeur_de_Ta_position S8 3 (S_¥l.

Par cette manozuvre les moteurs de traction sont cou~
plés en série, avec toutes les résistances hors service,

Le feonctionnement de l'appareillage de commande est
le suivant .

- En position (S +) le tambour du volant du manipulateur
met sous tension les fils de trains 10,7 et 5.

a) le' fil 10 alimente, tout comme ci-dessus, la bobine
de recul du controller de démarrage, jusqu'a ce que celui-ci
se trouve en position 1. . : -

b) le f£fil 7 alimente dés lors la bobine de recul du
controller de couvlage par le circuit : fil 7 = contact q
(position SP..ATH4; du cylindre auxiliaire de couplage -
fil 121 - contact ¢ 4 (position 1) du cylindre auxiliaire
de démarrage - fil 122 -~ bobine de recul, *

Le controller de couplage recule jusqu'd la position
S ou le contact g% de son cylindre suxiliaire est inter=-
rompu, .

c) Le fil 5 alimente la bobine "avance® d&u controller
de démarrage et fait tourner celui-ci jusqu'a la position
29 (voir plus haut n° 28).

o/ ggg control}grQ de couglage et de'démarrage se trouvent

respectivement én position SP ef 89 """ T TTTTTTTT
L& _conducteur raméne brusgiement_Te volant du menipula-
Teur_de la position SB a5, G

Rien ne se passe; le mécanisme reste en position
série=-paralléle, toutes résistances hors service. En effet,
le fil 10 n'étant pas alimenté, la bobine "recul® du con=-
troller de démarrage n'est pas excitée et le circuit dtali-
nentation de la bobine de recul du controller de couplage,
paxr le fil 7 est intexrrompu (contact ed du cylindre auxi-
liasire de démarrage &tant fermé seulement en position 1),

I1 ne se passe donc rien,.mais le conducteur remare
quera que cet état de chose n'est pas normal, puisque les
lampes de signalisation le lui indigquent (voir plus loin
paragraphe 33), |



D. Les_controllers de_couplage et de déma;rggg_gg_trbuvent,

respectivement én position SP 5735,

Ie conducteur raméne brusqusment le volant du manioulae
§ﬁ§:&é'IE'§§§§¥i§ﬁ'ﬁff”'gZIé'ﬂ'ﬁI:"f""""""""""'

Par cette manoeuvre les moteurs de traction sont coue~
pPlés en série avec toutes les résistances en circuit (sauf
les résistances d'approche (voir parag. 26 et 27).

En position (= M 2), le tambour du volant du manipula-
teur met sous tension les fils de train 10, 11, 3, 4 et 7.

a) Le fil 10 alimente, comme ci-dessus (A et B) la bo=-
bine de recul du controller de démarrage jusqu'a ce que
celui-ci se trouve en position 1; _

b) le fil 7 alimente dés lors, comme en B, la bobine
de recul du controller -de couplage jusqu'a ce que celui-ci
se trouve en position'S. ]

Ies controllers restent dans ces positions,

Ee ésé_sgnézeééerg;éﬁ-seugleae et de démarrage se trouvent
-+ fespectivement sn posTtion §°6% 33,

- Ie_conducteur raméns s ¥olant di manipulateur de la

- position 8§ 3-Ta position ("M 27, ik

- e e S G W S - we ue S Ge SN ON M5 B R

Par cette manoeuvre les résistances de démarrage sont -
réintroduites dans le circuit des moteurs de traction.

En position (= M 2) le tambour du manipulateur met
sous tension les fils de trains 10, 11, 3, 4 et 7. ' .

Le f£il 11 alimente la bobine de recul du controller .

de démarrage par le circuit : fil 11 - contact de (posi%ion -

S) du controller de couplage - fil 148 ~ contact a b (posi-
tion 29+...2) du cylindre auxiliaire de démarrage - fil
149 « borne r, = & L pdh " :

Ie controller de démarrage recule jusqu'a la position 1,
ou le contact a b de son cylindre auxiliaire stouvre,

P. Les_controllers de couplage et de démarrage se_trouvent
‘respectivenent_en position § et 29" . ik
Le “conducteur ramdne Ie volant di manipulateur de_la_po-

T G i S e ot R

\-il se ﬁéése'lé m8me chose gque ci=-dessus (litt. E); le

controller de coluplage ne revientrdbnc-pas aM1l, mais

seulement jusque M 24 i

Go Le conducteur raméne le volant du manipulateur d'une
- des"positions SP ou S_3_0, , , '

Les fils de train 10, 11, 7 et 8 sont d imehtés.

a) Ies fils de train 10 et 11 assurent l'alimentation de
la bobine de recul du controller de démarrage (fil 10
8i le controller de couplage se trouve en 8 P, fil 11
si le controller de couplage se trouve en S);




-
el

b) les fils de trains 7 et 8 assurent 1t'alimentation de la
bobine de recul du controller de couplage (7 pour le -
raeul de sPpas, 8 pour le recul de 5 a 0)

33. Lampes de signalisation des circuits de contrdle,

Le conducteur est renseigné sur la position des control-
*lers de couplage et de démarrage par trois lampes de signa-
lisation (178 a, b et ¢) placées dans chaque poste de con=-
dulte, sur le pupitre de commande,

a) Quand le controller de couplage atteint la position
S, la lampe 178 a stallume; elle est alimentée par le cir-
cuit ¢ fil 20 - I.,Ce 173 &8 = £il 651 =« lampe 178 a = fil
655 = contact ad - ae (p031t10n S) du cylindre auxiliaire
de couplage. -

‘b) Quand 1le controller de couplage atteint la position -
SP, les lampes 178 a et 178 b stallument toutes deux, ‘la
derniere étant ‘alimentée ‘par le circuit 3 £il 20 = I.Ce
173 a ~ fil 656 = lampg 178 b = fil 660 - contact ag~af
(positlon SP) du cylindre auxiliaire de couplagej

¢) Quand le controller de couplage atteint la’' posie=
tion 29, la lampe 178 c¢ 9tallume, al imentée par le circuit s
fil 20 = I.Ce 173 a = fil 661 = 1ampe 178 ¢ = il 665 =
contact o = p (p031tion 29) du cylindre aux111a1re de démar—
rages. :

34} antrol*switch,"- gt o o Tk

. Ie fil de train 48, qui met sous tension le control.
switch 78 -¢c est alimenté dés que le conducteur a placé le .-
volant du manipulateur sur une des positions M1l a SP +,

51 les freins sont desserres, le contact a=b du
control switch 78 ¢ reste ouvert et le fil de train 49,
qui alimente la bobine de son relais auxiliaire 179 n'est
pas- sous tension, ILe relais auxiliaire 179 n'étant pas:
exclté, il tient fermé ses contacts p=q et Tr=s, qui sont
insgrés respectlvement ‘dans les circuits de la bobine
"avance" des servo-moteurs de couplage et de démarrage
(voir n° 26 et 28), Ies controllers peuvent donc avancer

» et la 1ocomot1ve demarre. :

Si le conducteur appliaue les freins ou s'il a omis
de les desserrer avant le démarrage, le control switch ferme
son contact ab et met sous tension le fil de train 49, qui
alimente la bobine de son relais auxiliaire 179 par le - :
circuit ¢ fil 49 ~ sectionneur général d 'asservissement
189 = fil 130 - bobine du relals auxlllaira 179.“

. Ie relais 179 étant excité il ouvre les contacts
p~q et r-s (emp8chant ainsi 1'ayancement des controllers
- voir n% 26 et 28) et ferme ses contacts teu | Vv~w et -
x-y qui assurent le recul des controllers si ceux-cl se
trouvent deja sur une position de marche).; £

Ie rela¢s 17Q -ferme egalement son contact de retenue
n-o, qui le tient enclenché = méme.si le control switeh -
ouvre de nouveau son contact abj sa bobine reste alimentée
par le circuit : fil 48 = contact n o = fils 49 ~ 130 =
bobine, :



Pour déclencher le relais auxiliaire 179 et permettre
ltavancement des centrollexs, il faut, au préalable, aprés
avoir desserré les freins, r amener lée volent du manipula-
teur en position O : le fil 48 n'étant plus alimenté, le
relais auxiliaire 179 déclenche.

35, Verrouillages électriques des éliminateurs des
moteurs de traction. 5

La riise hors servicé d'un des moteurs de traction né=-
cessite des verrouillages électriques qui sont réalisés par
les contacts des cylindres auxiliaires 32 a et 32 b des in-
verseurs = &liminateurs,

__En plagant un inverseur sur la position 0, son cylindre
auxiliaire 32 b se met & la position "déclenché" : les con-

" tacts aa - ab et a@ - af s'ouvrent et interrompent le cir=-

cuit des électrovalves AV et AR de l'inverseur; celui-ci
restera donc en position 0, jusqu'd ce qu'ilse4t remis sur

une position de marche par une manceuvre & la main, 5

Les contacts ac = ad et ag=-sh du cylindre auxiliaire
32 b se ferment et pontent les contacts m=-tt-et 1=t du cy-
lindre auxiliaire 32 a du méme inverseur, permettant ainsi
ltavancement du controller de couplage jusqu'a sa position-
8 (volr n° 26, 27 et 28). '

En pdsition 0 de l'inverseur, les contacts O-w et n=-v
du cylindre auxiliaire 32 a sont ouverts s ils empéchent
respectivement l'avancement du controller de couplage aun
dela de la position S (voir n° 29) et l'avancement du con=-
troller de shuntage (voir n® 30), :

Ces couplages, en effet, ne peuvent &étre réalisés, .
avec un moteur de traction éliminé, d'une part, parce que
en série-paralléle, un des moteurs serait alimenté & 3000
volts, d'autre part, parce que le shuntage s'effectue sur
1'ensemble des inducteurs d'un groupe de 2 moteurs (voir

schémas 303, 600/20), .

36. Verrouillages électriques pour la manoceuvre des

~controllers,

La commande manuelle des controllers peut se faire &
ltaide de manettes spéciales qui, en service normal, sont
emprisonnées dans upe ouverture ad hoc, ménagée dans une
plaque de garde solidaire du bdti de chaque controller,

Pour prendre cette manivelle, il faut d'abord la tour=-
ner dtun certain angle (voir 3e partie : conduite), ce qui
permet de dégager son maneton par lfouverture de la plaque
de garde; ce mouvement provoque l'ouverture des interrup=-
teurs correspondants 27 a, 30 a et 37 a qui coupent le cire
cuit des relais des servo~mcteurs, soit par l'interruption
direct du f£il dtalimentation des bobines "avance® et "recul"
(cas du controller ‘de shuntage) soit par lt'interruption du
retour au négatif de ces mémes bobines (cas des controllers

de couplage et de démerrage),

.
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Direction du Matériel
. et des Achats
Section 8

LOCOMOTIVES ELECTRIQUES B.B. = Type 121,

3e Partie -~ Conduite de la locomotive
(édition provisoire)

CHAP, I ¢ Disposition des appareils principaux;

1, Postes de conduite,

: Les postes de conduite sont numérotés reépecfive—
ment 1 et 2.

Les appareils de commande sont disposés dans les
. deux postes de conduite d'une manidre identique.
Toutefois, certains appareils n'existent que dans un
seul poste. :

Sur le pupitre sont installés les appareils
suivants @

- Le combinateur, comprenant le tambour d'inversion
commandé par une manette amovible, le tambour prin-
cipal commandé par volant, le tambour de shuntage
commandé par une marette ilnamovible;

- Les appareils de mesure : un voltmeétre haute tension,
deux ampe¢remdtres indiquant le courant dans les deux
roupes de 2 moteurs, un ampéremétre basse tension
{ndiquant le courant de charge ou de décharge de la
batterie, un voltmetre qui indique la tension de la

batterie, un amgéremétre haute tension indiquant le
courant de chau fage; les trois premiers appareils
gsont & cadran rectangulaire, les autres & cadran

& circulaire; '

- Onze lampes de signalisation (9 Ehnches’ une rouge
et une verte); certaines lampes, lorsqu'elles sont
allumées, font apparattre une indication (lettres ou
chiffresﬁ. Ia signification de ces lampes sera, expli-
quée plus loin;

— Une série de huit interrupteurs de commande & levier,
groupés dans un boitier, et pouvant 8tre verrouillés
en position de repos, Ces interrypteurs de commande

en abrégé I.C.) réalisent les fonctions suivantes
dans 1'ordre, de gauche & droite) : alimentation ds
la basse tens{on, evée des gantographes, commande
du DUR, commande des ventilateurs de moteurs de trac-
tion, commande du ventilateur des résistances de
démarrage, commande des compresseurs, mise en servicd
du chauffage électrique du train, commande du conver-
tisseur (charge de la batterie);

- Un interrupteur rotatif & 4 gositions, permettant de
choisir le relais d'accélération qui réglera le démar-
rage automatique de la locomotive,

pP-¥9 (300)S
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- frein, un mano

- Un interrupteur rotatif pour la commande de 1'anti-
patinage;

- Deux interrupteurs & poussoir, permettant respecti-
vement de commander & distance le pointage de la vigi-
lance sur l'appareil Téloc et le fonctionnement des
sabliéres., '

A droite du pupitre de commande on trouwe six fusibles
basse tension des circuits d'éclairage et du chauffage des
glaces placés dans un boitier encastré, fermé par couver-
cle, et 7 interrupteurs rotatifs (interrupteur général
d'éclairage, phares AV, phares AR, lampes des instruments
de mesure, chauffage des glaces, iampes de ocabine, chauf-
fage de cabine). |

A droite de ce boitier, on trouve un deuxidme boi-
tier, encastré, également fermé par un couvercle.

Dans le poste de conduite 1, il contient : 1l'inter-
rupteur général du cirouit de la batterie, les 2 fusibles

de ce circuit et 6 fusibles protégeant les circuits
suivants : controller de démarrage, controller de couplage,
controller de shuntage, circuits de commande, voltmétre

de la batterie, éclairage. '

/
Dans le poste de conduite 2, il contient 3 inter-
rupteurs rota%ffs (mise hors service de la locomotive,
interrupteur-sélecteur de pantographes, interrupteur-
sélecteur de compresseury. _

Dans les postes de conduite sont également installés :
les robinéts de mécanicien (robinet H.7 et frein direct
avec, directement en dessous, les robinets d'isolement
correspondants), les valves de purge des cylindres de
ndtre Duplex et deux manométres des cylin-
dres de frein.

Dans le poste II uniquement, on trouve la pompe A
main pour pantographes, les robinets d'isolement des
pantographes, le robinet & 3 voies et le réservoir nour-
rice des pantographes. .

Dans le m8&me poste de conduite sont installés 2
compteurs : consommation &otate (traction et—chauffage)
et consommation de chauffage.

2. Compartiments d'appareillage,

Les inverseurs-éliminateurs des moteurs de traction,
qui peuvent dans certaines circonstances, définies plus
loin, &tre manoeuvrés par le conducteur, sont installés
dans les compartiments & haute tension.
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CHAP, II : Préparation de la locomotive,

3. Quelles sont les clefs et manettes & utiliser pour
conduire une locomotive ¢lectrigue?

Le conducteur prend dans l'armoire de la loco-
motive qui lui est désignée 1

- Les 5 clefs de la boite & clefs, -

- La clef des coupleurs de chauffage, S

- La glef de verrouillage des interrupteurs de com-
mande

- Lo manette de marche avant.

Par mesure de sécurité, il ne peut posséder que
cing clefs de la bolite & clefs et une clef des cou-
pleurs de chauffage.

4, Quelles sont les vérifications-a faire avant le
premier depart?

Ces opérations sont les mémes que celles décrites
pour les locomotives type 101 (vérifications exté-
rieures et intérieures). :

5. Comment manoceuvre-t-on les pantographes et met-on
en marche les compresseurs?

. 1r cas : La pression au manométre des réservoirs
principaux est de 3 Kg 8u moins,

La préparation de la locomotive peut se faire
dans 1l'un ou l'autre des postes de conduite.

I1 faut ¢

- Engager les 5 clefs dans les serrures de la bofte 2
clefs, et les tourner d'un quart de tour, dans le
sens des aiguilles d'une montre, de maniere a les
bloquer dans la boite;

- Sur la bofte & clefs, amener le levier de panto-

raphes de la position A & la position L, en la
%achant lg%éiement en position intermédiaire. En
_hiver, il faut ensuite, introdui¥e dens son loge-
jﬂv' “ment 1a clef des coupleurs de chéiiffage et 1l'amener,
: i sur "0" (la lampe s'allume) puis la l8cher et
1'amener sur "EN" (la lampe s'éteint., =

- Dans le poste de conduite 2, manceuvrer l'inter-
rupteur-sélecteur de pantographes (de manidre &

~ faire lever un pantographe (en été) ou deux panto-

raphes (en hiver - période de chauffage);

- ﬁéverrouillar les interrupteurs de commande au
moyen de la clef et enclencher les I.C, de contrtle
et de pantographes;. ' s .

- Examiner si le voltmetre haute tension indique une
tension de 3000. volts environ; .
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- Sortir de la cabine et vérifier si le contact entre

la caténaire et les pantographes est normal;

Enclencher 1'I,C, du DUR : la lampe de signalisation

Ul sur le pupitre du poste de conduite s'allume;

~ Mettre 1'I.C. des compresseurs en position "régulateur"
et vérifier si les 2 compresseurs tournent;

- Vérifier si les compresseurs s'arr8tent quand la

rgsiion dans les réservoirs principaux atteint 7
Ze _

2¢ cas ¢ La pression au manomdtre des réservoirs
brincipaux est inferieure 7, mais la
pression dans le réservoir nourrice atteint

9 Ko,

Lo préparation de la locomotive doit se faire dans
le poste de conduite 2,

I1 faut :

- Engager les 5 clefs dans les serrures de la bolte &
clefs, et les tourner d'un quart de tour dans le sens
des aiguilles d'une montre;

- Sur la bolte & clefs, amener le levier de pantographes
en position L;

- Dans le poste de conduite 2y mettre 1'interrupteur-
sélecteur de pantographes sur II;

‘= Dans le poste de conduite 2 également, fermer le robi-

net d'isolement du pantographe I et manoeuvrer le
robinet & 3 voies de maniére & réaliser la communica-
tion entre le réservoir-nourrice et le cylindre du
pantographe, et ouvrir le robinet 3 pointeau du réser-
voir-nourrice; . .
- Déverrouiller les interrupteurs de commande au moyen
de la clef, et enclencher les X.C, de contrBle et de
EantOgraphes' le pantographe II se ldve;
xaminer si le voltmeétre indique une tension de 3000
Volts environ;
- Sortir de la cabine et vérifier si le contact entre
la caténaire et les pantographes est normal;
-~ Enclencher 1'I.C, du DUR et fermer celui-ci & la
main, A cet effet, placer la manivelle sur l'arbre
de commande du DUﬁ, et tourner & fond dans le sens
des aiguilles d'une montre;
- Mettre 1'I.C. des compresseurs en position "régulateur"
et vérifier si les 2 compresseurs tournent; .
- Dés que la pression dans le réservoir principal atteint
5 Kg, mettre le robinet & 3 voies dans la position réa-
lisant la liaison entre le réservoir nourrice et la
conduite principale;
- Vérifier si les compresseurs s'arr8tent quand la pres-
sion atteint 7 & 9 Kg;

'~ Fermer le robinet & ointeau du réservoir-nourrice

des pantographes apres arrét des compresseurs,
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e cas @ La;prgssion au manométre des réser&oirs
rincipaux est inferieure a e

celle du reservolr-inourrice des panto-
graphes est inférieure & 5 Kz, :
~La préparation de la locomotive doit obligatoi-
rement se faire dans le poste de conduite 2.

ILl- faut

- Engoger les 5 clefs dans les serrures de la bofte &
clefs et les tourner d'un quart de tour dans le sens
des aiguilles d'une montre; ’

= Sur la boite & clefs, amener le levier de pantographes
en position L; '

- Dans le poste de conduite 2, mettre l'interrupteur-
sélecteur de pantographes sur II;

- Déverrouiller les 1nterru§teurs de commande au moyen
de la clef et enclencher les I.C. de contr8le et de

panto§raphes;

- Dens le poste de conduite 2, fermer le robinet d'iso-
lement du pantographe I, et manoeuvrer le robinet 2
J voies de maniere & réaliser la communication entre
la pompe & main et le cylindre de pantographe;

- llanoeuvrer la pompe & main jusqu'ad ce que la pression
du manometre de la Eompe atteint 5 Kg environ; le
pantographe II vient en contact avec la ligne (le
voltmétre H.T. indique environ .3000 volts);

- Enclencher rapidement 1'I.C, du DUR, fermer celui-ci
& la main et donner encore quelques coups de pompe;

- Mettre 1'I.C. du compresseur en position "régulateur
les rouges compyresseurs démarrent;

- Régler le nombre de coups de pompe de maniére &
maintenir la pression : s'il n'y a pas de fuites
dans les tuyauteries de pantogfaphes, ni de retour
par la pompe, il ne faut pomper que £2é3 lentement,
pour maintenir une pression suffisante, et éviter
ainsi que le ganto raphe ne retombe.Quand la gres—
gion au manometre des réservoirs principaux atteint
345 K%! cesser de pomper et manoceuvrer immédiatement
le robinet & 3 voies de manidre & brancher la con-
duite d'air du pantographe sur le réseau prinocipal,

6. Comment met-on en marche les ventilateurs dga
moteurs e Trac on

Les_pantographes étant levés, et le DUR étant
fermé, il faut, pour mettre en marche -les ventilateurs
des moteurs de traction, mettre 1'I.C., correspondant

en position "enclenché",

I1 feut ensuite vérifier que les 2 ventilateurs
tournent.

7. Comment met-on en marche le ventilateur des résis-
Tances de démarrage?.

I1 faut enclencher 1'I,C., correspondant.




Dés que les deux ventilateurs des moteurs et celui
des résistances tournent, la lampe de signalisation des
ventilateurs s'éteint (cette lampe est de couleur rouge,
et feisait apparaltre une lettre'V). ‘

8, Comment met-on en marche le groupe de charge?

Il faut enclencher 1'I.C, "convertisseur". Ensuite
il faut vérifier que le voltmetre de la batterie indi-
que 72 volts environ et que l'ampéremetre de batterie
dévie dans le sens "charge".

9. Comment pratique=ft—on l'essai des freins sur la
locomotive? .

Le conducteur procede comme sur la locomotive type

v

10. Comment fait-on l'essai du dispositif d'homme mort?

L'essai du dispositif d'homme mort ne peut se faire
qu'en marche, et il sera procédé & cet essail de préfé-
rence lorsque la locomotive circule haut-le-pied (par
exemple en se rendant vers la rame & remorquer).

Le conducteur doit,rpendant la marche, l&cher la
pédale d'homme mort.

Ceci .doit avoir pour effet :

— De faire fonctionner le dispositif acoustique d'alar-
me (clxon) aprés un parcours d'une quinzaine de metres;

- De faire déclencher le DUR, aprés un parcours d'envi-
ron 50 m.; en m@me temps les freins sont appliqués en
serrage d'urgence.

Pour arréter le fonctionnement du dispositif
d'homme mort aprés la vérification, le conducteur doit :
~ Appuyer sur la pédale; ¢
- Mettre 1*I.C. du DUR d'abord en position "déclenché"

et ensuite en position "enclenché;
- Réalimenter la conduite du frein,

11. Quelles sont les autres opérations 3 faire?

Ces opérations sont les m@mes que celles décrites
pour la locomotive type 101 (remonter la montre du
Téloc, relever les index des compteurs, vérifier que
1'outillage est sur place).

CHAP. III : Opérations avant le départ.

12, Quelles sont les opérations & faire avant le
départ?

Le conducteur doit éventuellement allumexr les
phares AV et AR, les lampes intérieures, les lampes de
cabine. -
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I1 doit ensuite :
a) Dans le poste de conduite II :

- en été : mettre 1l'interrupteur-sélecteur de panto-
graphes sur I ou II, :

- en hiver : procéder de méme s'il doit remorquer
un train de marchandises, & moins d'ins-
tructions contraires; s'il doit remorquer
un train de voyageurs, il met 1'interrup-
teur sur I + II,.

b) Dans le poste de conduite qu'il va occuper
pour la marche en avant de la locomotive

- Déverrouiller les I1,C.;

Enclencher les I.C. de contrdle et de pantographes :

le voltmétre H.T. indi%ue 3000 volts;

~ Enclencher le DUR (la lampe U.l s'allume) et mettre
1'I.C. des compresseurs sur "régulateur" : les
compresseurs démarrent;

- Enclencher les I.C. des ventilateurs : la lampe
rouge V s'éteint;

- Ensuite, éventueilemént, mettre en service le chauf-
fage des glaces et du poste de conduite.

15. Quelles sont les opérations & faire pour préparexr
e _démarrage’ : :

- Appuyer sur la pédale du dispositif d'homme mort :
introduire la manette de marche AV dans son logement
et la placer en position AV; en appuyant sur cette

-manette, amener celle du shuntage en position N,
~ Desserrer complétement les freins. '

i

CHAP, IV : Conduite de la locomotive,

14, %uelles sont les opérations & faire pour démarrer
e train i :

Le conducteur met l'interrupteur-sélécteur des
relais d'accélération sur 300, 400 ou 500 A.

Le choix de cette position se fait en se basant
sur les considérations suivantes.

A chacune de ces intensités correspond un effort
de démarrage déterminé, Ces efforts sont indiqués
ci-dessous :

Intensité Effort.
300 A, 10,100
400 A, 15,300 Kg
500 A . 20,400 Kg.

I1 faut, en principe, démarrer avec l'intensité
la plus forte, c.a.d. 500 A, {uisque dans ces condi-
tions 1'effort développé par la locomotive sera le
plus élevé et que la vitesse du train augmentera plus
Viteo -



8.

Lorsque les conditions d'adhérence sont mauvaises
(Eluie fine, rails gras, etc.), on démarrera & 400 A,
et éventuellement avec 300 A.

. Le conducteur tourne le volant du tambour principal du
manipulateur. jusqu'd une des positions M1l ou 2 pour
n'atteindre qu'une faible vitefse, par exemple en cas

de manoeuvre.

S'il ne s'agit pas d'un parcours de manoceuvre, il
doit amener le volant & la position S (la lampe stal-
lume) et ensuite & la position S+, en le maintenant sur

cette position (un ressort tend & ramener le volant sur

A partir de ce moment, le controller de démarrage
commence & tourner, et les résistances de démarrage
sont progressivamen% éliminées,

Dés quelles sont complitement éliminées, la lampe
N s'allume, et on peut laisser revenir le volant en 8.

En laissant revenir le volant de la position S+
en S, avant que la lampe N ne soit allumée, l'élimina-
tion des résistances de démarrage ne se fait plus, et
ggllgs—oi risquent d'atteindre une température trop

evee,

Cette manoeuvre doit donc 8tre évitée.

15 Cbmment le conducteur met-il en service le disposi-
tif d'antipatinage? - ‘

Le conducteur doit toujours sabler si les rails
sont gras et lors du démarrage d'un train lourd,

Le patinage d'un essieu s'observe & la diminution
brusque du courant absorbé par le groupe de moteurs qui
stemballent,

Il faut dans ce cas, ramenexr le volant du combi-

' pateur sur 0, choisir un relais d'accélération d'inten-.

. nant lt'interrup

sité inférieure, et recommencer le démarrage en tour-

ﬁeur-purf antipatinage. Quand le démar-
rage est terminé, le conducteur doit ouvrir cet inter-
rupteur, SN S

16, Comment le conducteur passe-t-il de série & série-
parall&le? S

Bes que la lampe N est allumée en douplage série,
le conducteur passe du couglage série & série-mrallele,
en amenant le volant sur SP.

Lo lampe S s'éteint, la lampe SP s'allume, et la
lampe ‘N s*éteint, : '
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En amenant le volant de la position SP & SP+,

les résistances de démarrage sont progressivement
éliminées.

' A la fin de 1'opération, la lampe N s'allume et

on peut laisser revenir le volant en SP. En laissant
revenir le volant de la positionSP+ en S, avant que
la lampe N soit allumée, 1'élimination des résistan-
ces de démarrage ne se fait plus, Cette manoceuvre
doit 8tre évitée.

17. Comment le conducteur met-il le shuntage en ser-
vice?

Lorsque les résistances de démarrage sont é1li-
minées (lampe N allumée), le conducteur peut, dans
le couplaﬁe série et dans le couplage série-paral-
léle, mettre le shuntage en service. :

A cet effet, il déplace la manette de shuntage
successivement sur les positions 1, 2, 3 et 4.

18, Comment le conducteur rdgle—t-il la vitesse du
train?

Le conducteur regle la vitesse ¢ train en choi-
sissant un couflage convenable des mc:eurs (série ou
série-paralléle) et en shuntant judicieusement leurs
inducteurs. | '

Pendant la marche, les appareils du combinateur
doivent avoir une des positions indiquées au tableau
ci-dessous. )

e v : : -~
L Volant 3 Lampes

' Inverseur ' primedpal | | ?huptgge ;§ allumées |

AT ¥ ) ‘N, 1, 2, 3004 ,8etN ,

oy ' 8P CUF, 1,2, 34 SRRt N

v AT v - 0 o N e '

La derniére indication correspond a la marchs
en dérive. Lorsqu'une des lampes S ou SP est allumée,
il faut que la lampe N le soit éialement. En particu-
lier, si on veut revenir du couplage SP au eouplaﬁe S,

il faut au ravant maintenir le wvolant sur 8+, afin
d'éliminer les résistances en couplage S,

19, Comment provogwe-t—en 1'arrdt du tra
L'arrt comporte deux phases.

Dens la premidre phase, le conducteur rambdne le
volant du confBinateur sur 0.

Dans la 2e phase, 1l mamoeuvre le freisy

e e
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‘ Il est formellement interdit, d'utiliser la manette
-d'inversion pour marche arri re, Dour essayer de pro-
vo§uer ﬁIus raﬁi@ement gl ]

!

et

arret,

appareillage EG Ilgue,

. . Uette manoeuvre, qui est sans action sur la vitesse
de la mac ne, peut par contre occasionner des avaries
graves dans

81 le eonducteur agit sur le frein Westinghouse
avant de ramener le volant & zéro, les moteurs sont
expoéés & des avaries.

Dés que la pression s les coylindres de frein
atteint 0,5 Kg, un appareiX de sécurité, dit "Control -
Switoh" . provoque automatiqykment la suppr9331on de 1'ali-
mentation des-moteurs de traction, :

B @%‘;ﬁzﬁﬂ* |
0. Comment le condueteur eut-il effectuer certains

arcours de menoeuvre, Sans appuyer sur 12 pédale
E‘Eomme mort?

Le volant du controller étant rammné 3 zéro, le
conducteur peut, aprés avoir laché la pédale, empécher
1'action du dispositif d'homme mort, en appuyant sur
un des boutons-poussoirs installés prés de chaque porte

du poste de conduite,

. 21, Quelles sont les opérationg 3 faire 1ors d'un
. changement He poste de conduite? :

‘-En1ever la clef

Le conduoteur procdéde aux opérations suivanbes t -

- Amener la manette de shuntage sur O et eelle de
ltinverseur de marche sur zéro; =
- Enlever la manette de 1’inverseur;

-~ Remettre en position de repos les différaﬂs Tols

dans 1'ordre sulvant : convertisseur chauffage
- (éventuellement) compresseurs, venti. ateurs,
" DUR, pantographes, contrfle;

- Vidér la conduite iénérala

-~ Fermer le robinet "isolement du régulateur de pres-
sion

- Fermgr les robinets d'isolement du frein automatique
et du frein direct des que la pression dens la ocon-
duite egt tombde & zéro;

-~ Plager le robinet H.7 en 2e gosition, et celui du
frein direct en gositmon neutre; :

u boitier des I.G.

CHAP Xt ;pérations A faire A la clﬂtura du

aervica,

Le eenducteur proeé&e comme pour les locometives

type 101 ¢

¥~ Serzer. les fzeins
- Véxrifier 1° état général de la maehine,



- Faire les inscriptions éventuelles au livre de bord,
- Relever les index des compteurs.

CHAP, VI : Mesures‘gg protection contre le gel, -

Ces mesures sont les m8mes que cellea'indiquéés
~pour‘1es locomotives type 101, -

CHAP, VII : LQCidents en général,

Les regles générales A& respecter sont les mémes
que celles indiquées pour les locomotives type 101,

CHAP, VIII : Défaut ou excés de pression,

23. %uelles sont les mesures A prendre quand la pression
tombe en dessous de environ, et ne remonte pas?

Le conducteur doit :

Ramener le volant du combinateur & zéro; |
Ouvrier éventuellement 1'I.C, de chauffage pour
éviter un arc au pantographe; . : =Rl
- S'assurer que les pantographes sont levés (le volt-
metre H,T. doit indiquer environ 3000 volts) et que
la tension de batterie est suffisante (environ '
72 volts); ' .
-~ S'assurer que le DUR n'a pas déclenché (la lampe
V.l doit &tre allumée); - _ :
- Commuter 1'I.C. compresseur sur la position "direot",

Si-la'pression'remonte, le conducteur doit :

- Ré};:ablir le.chauffage du train et réalimenter les
moteurs; ' : : .
. - Mettre 1'I.6., oompresseur sur.la pesition "déclenché"
uand la pressign atteint 7 Kg. ! S
- Mettre cet I.C, sur "direct" %uand la pression est
redescendue & 6,5 Kg, et ainsi de suite. '

S1 les manoeuvres précédentes sont inefficaces,
c'est que ni 1'un ni l'autre des compresseurs ne
fonocpionnent ou qu'il y a une fuite importante; il
faut arr8ter le train et vérifier 'si les compresseurs
- sont en marche, ’ . .

Si auocun des 2 compresseurs ne fonotionne, il
faut déclarer le train en détresse.

- 8i les compresseurs fonotionnent, il faut appli-
quer les instructions du chapitre-"Fu{tes d'air",

24, Que faut-il faire lorsque la pregsion dépasse celle
au de ¢ laguelle les compresseurs doivent s'ar-
reter automatiquement? .

Le conducteur doit @
- Mettre 1'I,C. compresseur sur la position "déclenché";



- Mettre cet I.C, sur la position "Direct" d¥s que la
pression desocend 3 6,5 Kg,

- Le remettre sur "déclenchén dés que la pression atteint

"~ la limite supérieure (7 & 9 Kg) et ainsi de suite,

CHAP, IX : Manque de tension en ligne,

Les r3gles-sont les m@mes que celles indiquées
pour les locomotives type 101, A remarquer toutefois
que les boutons-poussoirs sont remplacés par des inter-
rupteurs de commande et que, pour réenclencher le DUR
il faut d'abord mettre 1'1.&. du disjoncteur sur la
position "déclenché" et ensuite sur la postion "enclenché".

CHAP, X : Déclenchements,

25, Comment le disjoncteur (DUR) de la locomotive peut—
olencher automatiguemen s

Le disjonoteur de la locomotive peut déclencher

- automatiquement
= Par le fonotiomement d'un des relais 3 maxima et

du relaisg différentiel; dans ce cas une lampe supplé-
mentalre s'allume sur le tableau de bord de la loco~
motive, indiquant la cause du déclenchement. La

- lampe ﬁ.l indique que les moteurs de traction ont
déclenché; la lampe D1 indique que c'est le relais
différentiel qui a provoqué le déclenchement; la
lampe verte indique que le relais A maxima de chauf-
fage du train a provoqué le déclehnhement.

~_ Lorsque deux locomotives sont accouplées (cas de
la double traction), les déclenchements du DUR par
1l'action des relais & mexima ou du relais différentiel
de la deuxiéme locomotive sont signalés dans la locomo-
tive de t8te (extinction de la lampe U2, -allumage de
la lampe M2 ou D2), . '

- Par le relais de tension nulle ou par surintensité;
- Par le fonctionnement du dispositif d'homme mort;

- Par une irrégularité dans l'avancement des control-
lers au passage des crans de transition;

- Par manque de tension basse.

26, Que faut-il faire quend l'un des relais A maxima
) ou di rentiel a provogue le enchement du T

Ces relais, au nombre .de 43 sont les suivants :

- Je relais A maximum de chauffage du train;

- Le relais & maximum du groupe de moteurs I;
- Le relaix 2 maximpum du groupe de moteurs II;
--Le relais différentiel,

En cas de déclenchement par un de ces relais,
i1 faut :
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-~ Vérifier si le voltmétre haute temsion indique envi-
ron 3000 volts (dans le cas contraire appliquer les
instructions du chapitre précédent : Manque de
tension en ligne);

- Remettre 1'I.C. du DUR sur la position "déclenché”;

la lampe de signalisation M1 ou D1 (éventuellement

allumée), s'éteint;

Ramener le volant du manipulateur sur zéro;

Refiettre les I.C, des ventilateurs, compresseurs,

du chauffage et du convertisseur dans la position

de repos; la lampe de signalisation du chauffage,
éventuellement allumée, s'éteint;

-~ Remettre 1'I.C, du DUR sur la position "enclenché";
la lampe U.l s'allume. '

i

A partir de ce moment plusieurs cas sont & consi-
dérer. '

a) Si le relais de chauffage a fonctionné, remet-
tre 1'I1.C, chauifage en position "enclenché",

S5i le DUR ne déclenche plus, reprendre la marche
normale. ;

Si le relais fonctionae & nouveau :

- Réenclencher le DUR en mettant 1'I.C. du DUR d'aboxrd
sur "déclenché" puis sur “"enclenché"

- Reprendre le marche normale, sans mettre le chauffage
en service, et faire visiter le train & l'arrivée en
‘gare terminus, ;

b) Si 1l'un des relais 3 maxima des moteurs a
fonctionné, (lampe ML allumée), il faut réenclencher
le DUR et reprendre la marche normale,

; Si le relais fait déclencher & nouveau, il faut
é¢liminer le' moteur en défaut.

Sur le relais & maxima du groupe de moteurs
(1-3) ou (2-4) qui a provoqué le déclenchement, appa-
rait un voyant rouge. Le conducteur est ainsi ren-
seigné sur le groupe qui est cause de l'incident.

Il -doit =

-* Ramener le volant du manipulateur & zéro, et arré-
ter le train (dans une station, si les conditions
de marche le permettent, sinon & proximité d'une

rise téléphonique; :

- Mettre tous les I.C, dans leur Eositionade repos;

- Effectuer sur la boite & clefs les opérations néces-
saires pour libérer les clefs des compartiments a
H.T. s

- OQuvrir le compartiment afin d'avoir accés & 1'élimi-
nateur d'un des moteurs du groupe qui a déclenché
et éliminer ce moteur; '

- Refermer le compartiment H.T,, remettre la -clef dans
son logément de la bolte & clefs et la verrouiller;



remettra le moteur élimin
1'autre moteur du groupe.

1'élimination d

Effectuer les opérations nécessaires pour pouvoir
démarrer 3 nouveau -et reprendre la marche normale,
mais sans dépasser le couplage série, :

Si le relais du rouge déolenche & nouveau, on
en service et on éliminera

Le paragraPhe suivant indique comment on procdde A
un moteur de traction, ,

. ©) 8i le relais différentiel a déclenché, il faut :

Ramener le volant du manipulateur & zéro; _

Mettre les I.C., des compresseurs, ventilateurs, chauf-
fage et convertisseur sur leur position de repos;
Supprimer le chauffage du poste de conduite en ouvrant -
1'interrugteur correspondant;

Réenclencher le disjonecteur en mettant 1'I.C. du DUR
d'abord sur "déclenché' puis sur "enclenchéB;

Mettre successivement en service : le chauffage du poste
de conduite, les compresseurs, les wentilateurs des
moteurs de %raotion, le ventilateur des résistances de
démarrage, le convertisseur et démarrer les moteurs de
traction en manoeuvrant les I.C. correspondants, tout
en observant les lampes de signalisation afin de déter-
miner .quel est l'appareil qui fait déclencher.

. 81 le DUR ne déclenche plus, continuer la marche

normale.

Si, au contraire, le relais différentiel fait redé-

clencher le DUR, plusieurs cas sont A envisager 3

1° Le déclenchement allieu lors de la mise en ser-

vice du chauffage du poste de conduite ¢

==

Sugprimer le chauffage du poste de conduite,
Réénclencher le DUR,

Reprendre la marche normale, mais ne plus mettre le
chauffage du poste de conduite en servicej '+

2° Le déclenchement a lieu lors de la mise en ser— .

vice des gompresseurs. - »

Il faut, dans le poste de conduite II, mettre 1'in-

terrupteur~sélecteur des compresseurs (qui était plagé
en pogition I + II), sur la position II, de manidre &
éliminer le compresseur I. 8

Il est & remarquer que si la conduite de la loco-

motive se fait & partir du poste I, il faudra arr@ter le
train pour effectuer cette opération,

Le conducteur doit ensuite réenclencher le DUR et

‘ reprendre la marche normale si le DUR ne redéclenche pas

lors de la mise en service des compresseurs,
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Si le DUR%déclenche, éliminer le groupe-com-
presseur II et mettre le groupe I seul en service.

Réenclencher et reprendre la marche normale.

3° Le dédhenchement a lieu lors dé la mise en
service des ventilateurs ‘des moteurs de traction

- Mettre 1'I.C, des ventilateurs-traction sur
"déoclenchéy . :

- Réenclencher le DUR et reprendre la marche normale
en appli%uant les instiructions du chapitre "Manque ¢
de ventilation des moteurs de traction".

4° Le déblenbhement‘a lieu lors de la mise en
service du yentilateur des résistances de démarrage :

~ Dans ce cas le conducteur déclare son train en
détresse. : g

59 Le dé&&enchament_a lieu lors de la miée en
service du groupe gonvertisseur:

- Mettre 1'I.C, du coavertisseur sur "déclenché" et
reprendre la marche normate, En général la locomo-
tive pourra terminer son parcours, les circuits de
contrdle pouvant fonctionner tant que la tension de
la batterie n'est pas inférieure & 55 volts.

"6° Le décienchement a lieu sur les orans de shun-

tage 3 : ; :

-~ Ramener le volant du manipulateur & zéro;

-~ Réenclencher et reprendre la marche normale, mais
sans se servir des crans de shuntage.

SP | 7° Le dédenchement a lieu sur le cran SP + ou -
g . : A releriie
~ Ramener le volant du manipulateur & zéro;

-~ Réenclencher et reprendre la marche normale mais
en restant en couplage série;

8°‘Si auoun de ces cas n'est réalisé, ou si le
relais fonctionne & nouveau, le conducteur doit :

- Ramener le manipulateur & zéro et arrBter le train;

~ Eliminer 2 moteurs (par ex. 1 et 3) ,

- Réenclencher et_regrendre la marche normale, mais
en restant en couplage série. s ;

" 8i le relais fonctionne & nouveau, le conducteur

doit ¢ : ' il .

- Ramener le manipulateur i zéro;. i .

-~ Remettre les 2 moteurs éliminés en service, et éli-
miner les 2 autres; - ' ' ‘

~-Réenclencher et reprandre la marche normale, -

8i 1e'félaia.fait encore'déclencher, le conduoteur
doit déclarer le train en détresse. :
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27( Comment élimine-t—on un moteur de traction?

I1 y a quatre moteurs de traction, et chacun pos-
stde un inverseur de marche. '

Cet inverseur sert en méme temps d'éliminateur,

Pour éliminer un moteur de traotion, il faut

- Mettre & la main, au moyen d'un levier s écial
1'inverseur dans une position intermédiaire entre
les positions de marche AV et de marche AR;

- L'immobiliser dans cette position, en rabattant le
verrou dans l'encoche du tambour solidaire de
1l'arbre de l'inverseur. '

On peut éliminer un ou deux moteurs (appartenant
au méme groupe ou & deux groupes différents),

28. Que faut-il faire lorsque le dis oncteur de la
Looomotive déclenche sans qu'aucin relals aUXL~ .
1) ait fonctionk? - pro=s

Bire n

Dans ce cas, seule la lampe de signalisation V.1
du disjoncteur s'éteint. _—

Lerconducteur doit :

- Ramener le volant & 2éro;

~ Mettre les I.C, des compresseurs ventilateurs-trac-
tion, ventilateur-résistances, o auffage et conver-
tisseur en position zéro;

= Quvrir 1l'interrupteur du chauffage du poéte-de oon-

duite (8ventuellement),
- Réenclencher le DUR; -
Mettre en service successivement le chauffage du
Eoste de conduite, les compresseurs, les ventilateurs
es moteurs de traction, les ventilateurs de résis-
tance de démarrage et le convertisseur, en observant
tout le temps: la lampe du disjonoteur, afin de recon-
naftre la manoeutre qui fait déclencher.
- Appli%uer les instructions du paragraphe précédent
pour le déclenchement par le relais différentiel.

A~

CHAP, XI : Manque de basse tension,

29. Quelles sont les conséquences d'une avarie aux cir-
cuitsg asse tension T i

Sens basse tension, toute commande est impossible;

| ies Eantographes ne peuvent plus 8tre levés, le dis-
eur n'enclenche plus, la mise en service des moteurs

Jjonc
de traction et des services auxiliaires est impossible,

Si le voltmétre indique la tension normale (72 V)
l'avarie peut n*affecter g&'une partie des circuits;
néanmoing, une avarie dans les circuits des pantogra-
phes ou du disjoncteur rend toute manoeuvre impossible,
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30. Que faut-il faire lorsai’on constate une avarie
aux circuits a basse tension? ‘ :

Si le train est & 1'arr8t dans une gare ol se
trouve un dépanneur, il doit immédiatement faire appel
4 celui-ci, '

; En attendant, ou en 1'absence de dépanneur, il
oit: :

a) Si le voltmétre B.T., n'indique pas zéro,
vérifier les fusibles basse tension installés dans
le boitier du pupitre du poste de conduite I, et dans
1'ordre suivant

- Busible des circuits de commande,

- Fusible des ciRcuits du servo-moteur du controller
de démarrage, :

-~ Fusible des circuits du servo-moteur du controller
de couplage,

- Fusible des cifcuits du servo-moteur du controller
de shuntage,

Le conducteur doit également vérifier -si 1'in-
terrupteur général des circuits d'asservissement
(placé sur-le pupitre du poste de conduite II) est
bien fermé: : ' : :

Si le DUR enclenche, mais que la locomotive ne -
démarre pas, le conducteur doit se conformer aux instruc-
tions du chapitre XV (Irrégularités au démarrage). :

b) Si le voltmdtre B.T. de chaque poste de con-
duite indique zéro, le conducteur doit :

- Allumer une lampe d'éclairage pour vérifier si le

.. voltmétre n'est pas avarié; :

‘= Vérifier si l'interrupteur sectionneur de la batte-
-rie est fermé (sur le'pugitre du poste de conduite 1)

- Vérifier les 2 fusibles de la batterie (sur le pu=-
pitre du poste de conduite 1).

Ia locomotive doit 8tre rebutée si le défaut n'est
pas levé 10 minutes avant 1l'heure du départ.

Si le train est en marche, une avarié aux oir-
cuits basse tension se révéle gémnéralement par les
observations suivantes.

- igg voltmétres et ampiremdtres haute tension tombent
ro;
- Le diéjoncteur déclenche;
- La pression baisse;
- Les pantographes s'abaissent.

Le conducteur doit alors :

~ Ramener le manipulateur & zéro, :

~ Mettre tous les I.C. sur leur position de repos;

- Arr8ter le train et vérifier les fusibles comme il
est indiqué ci~devant;

- Remplacer les fusibles défectueux,
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En cas de succeés il fera vérifier la locomotive
au terminus; en cas d'insucods, il essayera de conduire
de la cabine arriére, et si cela est impossible, il
doit déclarer le train en détresse,

Remargue.

51 le voltmétre basse tension indique zéro
alors qu'aucune irrégularité de fonctionnement de
1'équipement n'est constatée, on peut conclure que
le voltmdtre est avarié,

La locomotive est maintenue en service, et 1l'ava-
rie sera levée, dés que le service le permeétra.

31. Comment procdéde-t-on A la vérification des fusi-
bles %.T.?

Les cartouches fusibles basse tension portent 2
la partie supérieure un voyant coloré, Lorsque 1le
fusible a fondu, ce voyant se détache,

]

CHAP, XII : Mangue de ventilation des moteurs de
traction,

32, Comment le conducteur est-il averti d'un manque de
ventilation des moteurs de traction

Une lampe de signalisation de couleur rouge,
installée sur le pupitre du poste de conduite, s'allume
lorsqu'un groupe moteur-ventilateur ne tourne pas.

23, guelles sont les mesures & prendre quand un ou - ;
es deux groupes moteur-ventilateur des moteuxns de achion
ne tournent pas? N e

Si la locomotive est & 1'arr8t, le conducteur doif :

- Vérifier si 1'I.C., ventilateur des moteurs de traocton
se trouve en position "enclenché"; o g
- 51 1'I.C, est enclenché et si un des groupes ne tourne ‘i:
pas, remplacer le fusible haute tension de ce groupe.
- Eventuellement, prévenir le dépanneur.

La locomotive doit 8tre rebutée, si le défaut
n'est pas levé 10 minutes avant 1'heure de départ.,

Si la locomotive est en route, les opérations 2
effectuer sont les m8mes; si le conducteur ne peut remé-
dier au défaut, il doit se mettre en rapport avec le
répartiteur M.A.

CHAP, XITT : Manque de ventilation des résistance
de démarrage.

34, Comment le conducteur est-il averti du manque de
ventilation des résistances de Hémarrage?
Une lampe de signalisation, de couleur rouge,
placée sur le pupitre du poste de conduite, s'allume
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quand le groupe moteur-ventilateurs des résistances de
démarrage ne tourne pas,

35, Quelles sont les mesures & prendre quand le
groupe moteur-ventilateurs des resistances de
démarrage ne tourne pas?

Si la locomotive est a l'arrét :

- Vérifier que 1'I.C. du ventilateur des résistances
se trouve sur "enclenché";

~ Vérifier le fusible haute tension du groupe;

- Eventuellement avertir le dépanneur.

La locomotive doit 8tre rebutée, si le défaut
n'ast pas levé 10 minutes avant 1l'heure de départ,

Si la logomotive est en route :

- Continuer la marche normale jusqu'au premier arr@t
(ne pas mettre les résistances de démarrage en
service);

- Au premier arr8t, effectuer les vérifications ci-
dessus; .si le défaut ne peut 8tre levé, le conduc-
teur se déclare en détresse.

CHAP, XIV : Fuites d'air,

Les régles & observer sont les m@mes gque celles
indiquées pour les locomotives type 101,

CHAP, XV : Irrégularités ay démarrage.

36. Pour quelles raisons un train ne démarre-t-il pas
et que fait le conducfeur dans ce cas?

JLA) Il n'y a pas de tension & la caténaire : le conduc-

teur se conforme aux prescriptions du chap. IX.

b) Les freins sont serrés : ramener le manipulateur &
zéro et desserrer les freins.

¢) la pression est nulle duns la conduite énéréle':
ouvrir le robinet d'isolement du robinet de méca-
nicien et alimenter la conduite générale;

d) La pression est insuffisante : voir ohapitre VIII,

e) La posgbion des manettes, I.C. et des interrup-
teurs n'est pas normale : rétablir leur position
normale; .

f) Le DUR n'est pas enclenché : si 1'I.C. contrdle
est enclenché, la lampe de signalisation V.l sera
éteinte. I1 faut alors ramener le manigulateur a
zéro et mettre 1'I.C. disjoncteur sur la position
“déclenché", puis sur "enclendé"; la lampe du dis-
joncteur va s'allumer, indiquant que le DUR est
enclenché;
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g) Le voltmdtre basse tension marque 0 ou une tension

inférieure & 55 volts : appliquer les instructions
du chapitre XI;

h) Vérifier les fusibles des difféfents circuits de
commende des coantrollers.

57._Que fait le conduoteur lorsque l'accélération est

EI’O'D Ia:LBIe 1 ;

Les rdgles & observer sont celles indiquées pour
les locomotives type 101.

CHAP, XVI : Perte de vitesse.

Les régles & observer sont celles indiquées pour

les locomotives type 101.
CHAP, XVII.(: Avaries aux pantographes.,

Les régles & observer sont celles indiquées pour

" les locomotives type 101.
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