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12. XIII.

AUTOMOTRICES DOUBLES TYPES
' 1954, 1955 ET 1956.

La présente brochure est destinée au personnel charge
de la préparation, de l'entretien et de la réparation des
automotrices, ainsi qu’au personnel charge de leur con-

duite.

Les textes en petits caractéeres de la premiére partie,
de méme que le texte de la deuxieme partie ne s’adres-

sent qu'au personnel électricien.

Juin 1955.
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Ire Partie.
DESCRIPTION DES AUTOMOTRICES.

A. GENERALITES.

Caractéristiques principales.

Longueur totale de la rame (entre parois frontales) :

automotrices 1954 et 1956 45,280 m.

automotrice 1955 : 45,680 m.
Distance entre pivots de bogies :

automotrices 1954 et 1956 : 15,250 m.

automotrice 1955 : 15,450 m.

Empattement total (distance d’axe en axe des essieux
extérieurs) :

automotrices 1954 et 1956
voiture fourgon 17,920 m.
» mixte »
automotrice 1955 :
voiture fourgon : E 18,120 m.
» 2¢ classe .
Empattement d’un bogie : 2,000 m.
Diametre des roues : 1,010 m.
Hauteur du rail au pantogra-
phe abaisseé - 4,400 m.
Poids total a vide :
automotrice 1954 . 84  tonnes.
» 1955 ; 89,5 tonnes.
» 1956 : 79,5 tonnes.
Poids total en ordre de marche :
automotrice 1954 : 105 tonnes.
> 1955 : - 105 tonnes.
» 1956 : 101,5 tonnes.

Avis no 29 M — Juin 1959.
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Vitesse maximum
automotrices 1954, 1955 et

1956 : 120 km /h.
Nombre de places :

automotrices automotrice

1954 et 1956 1955
1re classe :
assis ... . 28 44
debout (sans stra-
pontins) 18 10
strapontins .. 3 1
Total (sans stra-
pontins) 46 04
2¢e classe :
assis ... 143 129
debout (sans stra-
pontins) o0 30
strapontins ... 14 (f
Total (sans stra-
pontins) 193 159
Total géneral :
assis ... 171 173
debout .. 68 40
Total 239 213

2 Caractéristiques électriques.

L’équipement de deémarrage est du type Jeumont-
Heidman (JH) & contacteurs commandés par arbre a
cames entrainé par moteur electrique. Le rupteur toute-
fois, est du type électropneumatique.

[’élimination des résistances de demarrage est automa-
tique, sans possibilité d'un démarrage manuel cran par
cran.

Le relais d’accélération a été reglé une fois pour
toutes.

Avis no 29 M — Juin 1959.
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I’automotrice double cst équipée de 4 moteurs de
traction qui developpent une puissance unihoraire totale

de 1.000 ch.

I’apparcillage est disposé eu partic dans une cabine
HT installée dans une voiture, cn partie sous le chassis
de la caisse.

B DESCRIPTION DE LA PARTIE MECANIQUE.

Trains de roues.

Bandages :

diameétre au roulement 1010 mm; |

matiére : Y pour les trains de roues moteurs. BV?Z pour
les trains de roues porteurs.

Centres de roues :

a rayons; engrenage calé sur le prolongement du moyeu
d'un centre de roue. Matiére AM 90.

Essieu :

foré au diametre 60 mm;
matiére C 40 V. |

Boites d’essicux.

Boites d'essieux a deux roulements a rotule a rouleaux :

soit boites Boél avec roulements Iischer 1747704 .
K/C3R et manchons AH.17-47704 K;

soit bonites Henricot avec roulements S.K.F./379006, C3R
et manchons AH.37906/120.

Les 2 types de boites sont interchangeables dans leur
ensemble.

Guidage de hoite du typc. Alsthom (par bielles et
Silentbloes). Les Silentblocs doivent étre tenus a l'abri
de toute graisse ou huile.

Ressorts en hélice latéraux : flexibilite 2,12 ‘mm/t
volture.

Juin 1955.
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Chassis de bogie.,

Chassis ‘en caisson en 4cier moulé AM50X.
La figure 1 représente une vue d'ensemble du bogie.

Suspension de caisse.

Les lisoirs sont constitués par des cuvettes garnies de
caoutchouc, Les surfaces de glissement sont en Mn. 12.130.

La suspension est réalisée pdr traverse danseuse sus-
pendue par ressorts 3 pincettes (flexibilité 2,78 mm/t
voiture) ; le rappel transversal est obtenu par des bielles
verticales de 320 mm.

Pivotage.

Le pivot de bogie chassé dans la traverse de pivot est
relié & la traverse danseuse par l'intermédiaire d’un
Silentbloc & tenir 4 'abri de toute graisse ou huile.

Ossatures de caisse.
a) AUTOMOTRICES 1954 ET 1955.

Construction soudée en acier A37 avec profiles laminés
pour les chéassis et profilés pliés pour les long-pans.

b) AUTOMOTRICE 1956.

Toles pliées en acier inoxydable soudées par points

(procédé Budd). Avant-corps de chassis en acier Bel-Cor-
Ten, | _

Revetement extérieur.,
a) AUTOMOTRICES 1954 ET 1955.

Les toles sont fixées a leur ossature par soudure par
points ou par cordons.

b) AUTOMOTRICE 1956.

Revetement en téles d'acier inoxydable soudées par
points a l'ossature (procédé Budd). |

Juin 1955.
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Toitures.
a) AUTOMOTRICES 1954 ET 19535,

Les toitures sont entiérement en alliage leger. Ossa-
ture rivée et toles de revétement fixees par points ou
par cordons Interrompus.

»

b) AUTOMOTRICE 1956.

- Les toitures sont entiérement en acier inoxydable,
toles pliées soudées par points pour ossature et reve-

tement.

Compartiment fourgon,
a) AUTOMOTRICES 1954 ET 1956.
Un volet s’effacant dans le plafond permet d’isoler le

.compartiment PW et d’établir un couloir pour l'inter-

communication voyageurs entre automotrices.
b) AUTOMOTRICE 1955.

La surface utile du compartiment PW peut étre aug-
mentée en reduisant l'encombrement de la cabine de con-
duite lorsque celle-ci est hors service. D’autre part, cette
situation etant realisee, I'intercommunication entre rames
est établie en abaissant un volet et en faisant pivoter

de 150° environ, la séparation transversale arriére de
la cabine hors service.

Compartiment cuisine.
Un compartiment cuisine est prévu a coté du PW.

Portes exterieures.

Les portes extérieures sont & commande électropneus-
matique.

Baies.

Les glaces ‘sont entiérement descendantes aux auto-
motrices 1954 et 1955. Elles sont mi-descendantes aux
automotrices 1956.

f
Juln 1955.
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Ventilation,

La ventilation est réalisée au moyen d’'appareils aspi-
rants sur toiture.

Marchepieds.

Les marchepieds sont fixes. Ils sont éclairés a I'ouver-
ture des portes. '

Choce et traction.:

Les automotrices sont équipées comme suit

attelage automatique Henricot aux extrémités ' de
I'automotrice;

attelage permanent Scharfenberg entre voitures d’une
meéme automotrice.

Infercommunication.

L’intercommunication est assurée en permanence entre
voitures d'une méme automotrice. -

Les extrémités de l'automotrice sont pourvues d’un

demi-soufflet escamotable et d’'une demi-passerelle rele-
vable.

Ventilation des moteurs de traction.

Des prises d’air pour la ventilation des moteurs sont

F

prevues sur les toitures des automotrices.

Les filtres du circuit d’air des moteurs d’extrémités
de Pautomotrice sont placés entre toiture et plafond,
d'un c6té dans le compartiment fourgon et de ’autre
dans couloir c6té cabine d'appareillage. Ils sont acces-
sibles de l'intérieur des véhicules.

Ceux des moteurs co6té -entre voitures sont installés
dans lg -gaine prévue sur les parois frontales correspon-
dantes.<Ils sont accessibles de l'extérieur.

Juin 1955,
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Installation a air comprime.

I’installation d’air comprimé est représentee aux
plans

T 54 — O — 469 pour les automotrices types 1954;
J —55 — R — 469 » » »  1999.
J — 00 — O — 469 » » » 1900

[automotrice est équipée d'un groupe moteur-com-
presseur-générateur suspendu au chassis de cailsse par
I'intermédiaire de Silentblocs.

e compresseur comprime l'air a la pression de 7 Kg
em? et le refoule dans deux réservoirs principaux con-
nectés en parallele.

Des robinets d'isolement placés a l'entrée et a la sortie

de chaque reéservoir principal permettent de l'isoler en
cas d'avarie. :

Les réservoirs principaux alimentent la conduite d’aii-
mentation placée sur toute la longueur de l'automotrice

et raccordée sur les traverses de téte par des boyaux
d’accouplement souples.

Cette conduite alimente

__ le réservoir de contréle qui fournira l'air comprime
nécessaire a4 l'enclenchement du rupteur et 3 la levee
des pantographes;

__ les conduites de frein direct et automatique comman-

dées par le robinet de mécanicien du frein direct et
le robinet de secours du frein automatique;

__ la conduite de servitude qui fournira l'air comprime
nécessaire a la commande des portes, sablieres, essule-
glaces et trompes.

Dans chaque cabine de conduite se trouvent les mano-

‘metres indiquant

— la pression d2 la conduite d'alimentation;

— la pression de la conduite du frein au‘omatique de
secours:

Juin 19353.
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— la pression du cylindre de frein de la voiture corres-
pondant;

— la pression de la conduite des servitudes.

Dans I'une des cabines de conduite se trouve en outre
un manometre indiquant la pression du réservoir de

Dans la cabine de conduite de la voiture portant les
pantographes se trouvent la pompe a4 main (avec mano.
metre) et le réservoir nourrice qul permettent de lever
les pantographes si la pression dans les réservoirs princi-
paux est insuffisante a la prise du service

Frein,

L’automotrice est équipée du frein direct commandeé
par un robinet de mécanicien Oerlikon type FD 1.

En outre, I'automotrice comporte un frein automatique
de secours commandé par un robinet normal L’alimen-
tation des cylindres de frein se fait par l'intermédiaire
du distributeur Oerlikon type Est 4 b/RE.

Pour des vitesses inférieures 3 60 Km/h, les cylindres
de frein sont alimentés & une pression maximum de
2 Kg/cm2, Pour les vitesses superieures a 60 Km/h, la
pression maximum des cylindres de frein est de 4 Kg/cm2;
les 2 régimes de frein sont reglés par un contacteur
centrifuge mii par un des essieux de I'automotrice.

C. EQUIPEMENT ELECTRIQUE.

Description des circuits de puissance a 3.000 V.

Le courant est capté sur la ligne caténaire au moyen
de 2 prises de courant 4 pantographes P (schéma J-54-O-
001, J-55-R-001 et J-56-0-001).

Les pantographes sont reliés aux sectionneurs de pan-
tographes Sp disposés dans la cabine d’appareillage.

JiHn 1955.
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Un sectionneur de mise a la terre St permet de mettre
tout I’équipement HT a la terre.

Aprés les sectionneurs, le courant traverse le fusible
principal haute tension FP et le dirige alors vers deux
circuits qui sont :

— les circuits protégés par linterrupteur general. (ou
rupteur de ligne) RL qui comprend les circuits de
traction; |

— les circuits auxiliaires non proteges par le rupteur de
ligne.

Le rupteur de ligne realise ou interrompt- T'alimenta-
tion du circuit de traction.

Les moteurs de traction peuvent etre couplés en seérie
ou en série-paralléle. L.a transition entre ces couplages se
fait par la méthode du pont. Ces couplages sont realises
au moyen des 5 contacteurs (S — P — G — 01 — 02),
commandes par 'arbre a cames JH.

Deux groupes de résistances permettent de limiter et
de régler l'intensité du courant absorbé pendant le démar-
rage. L’élimination progressive de ces resistances se fait
au moyen de 7 contacteurs de résistance K2 a K& com-
mandés également par 'arbre a cames JH.

L’inverseur de marche réalise le changement du sens
de marche de l'automotrice par inversion du sens du
courant dans les inducteurs des moteurs de traction.

La résistance de shuntage des inducteurs des moteurs
de traction est mise en service au moyen de 2 contacteurs
de shuntage Shl et Sh2 commandés egalement par l'arbre
a cames JH.

Les 4 contacteurs du rupteur de ligne sont du type
electropneumatique.

Les 14 contacteurs de démarrage (couplage-resistance-
shuntage) sont du type a commande par arbre a cames.

Avis no 290 M — dJuin 1959.
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La commande de I'arbre a cames se fait par un servo-
moteur electrique SM dont l'alimentation s’effectue :

— par la manceuvre de la manette d’inversion;

— par la mancuvre de la manette de commande du ma-
nipulateur;

— par la mancuvre de 'interrupteur de shuntage;

— par l'intermeéediaire d’'un certain nombre de relais.

Les moteurs de traction sont numeérotés de 1 a 4 en
commencant par celui placé en téte de la voiture qui
porte les pantographes.

Les moteurs 1 et 2 forment le groupe I, les moteurs 3
et 4 forment le groupe II.

Dans chaque groupe, les 2 moteurs sont constamment
connectes en série.

Des sectionneurs d’isolement, mancuvrables a la main,
permettent I’élimination d'un groupe quelconque de
moteurs.

Dans le circuit de traction sont intercalés les ampeére-
metres HT (Al et A2) et les relais & maxima (RM1 et
RM2).

Description des circuits auxiliaires a 3 000 V.

Sur 'automotrice, il faut produire I'air comprimé neces-
saire au fonctionnement des freins et des appareils élec-
tropneumatiques, produire le courant basse tension néces-
saire au fonctionnement de l’équipement et assurer le
chauffage de 'automotrice.

Ces services sont assureés par les circuits auxiliaires HT
dérivés apres le fusible principal FP.

Ils comprennent (schémas J-54-0-001, J-55-R-001,
J-96-0-001) :

a) un groupe moteur-géenerateur-compresseur MC, com-
mandé par le contacteur electromagnethue K3 et pro-
tégé par le fusible £3;
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b) les circuits de chauffage de chacune des voitures de
’automotrice commandés par les contacteurs électro-
magnétiques K1 et K2, et protégés par les fusibles
f1 et £2.

Le circuit de chauffage de chaque voiture est dedouble,
chaque branche étant protégée par un fusible (f5 — f6
— f7 — 18).

Les circuits auxiliaires HT comprennent en outre les
appareils suivants :

a) un parafoudre Pf;

b) deux voltmetres haute tension V1 et V2 (un dans
chaque cabine de conduite) ;

c) un relais de potentiel RTN provoquant !'ouverture
du rupteur de ligne en cas de chute importante ou
de suppression de la tension de ligne.

Les circuits des voltmetres HT et du relais de poten-
tiel peuvent €tre isolés au moyen du sectionneur SA.

Description des circuits basse tension.

Les sectionneurs des pantographes Sp, de mise a la
terre St et d’isolement de certains circuits auxiliaires SA,
ainsi que les sectionneurs d’élimination des groupes de
moteurs de traction sont manceuvres a la main.

Tous les autres appareils du circuit haute tension sus-
ceptibles d’occuper des positions differentes sont a com-
mande electrique ou electropneumatique.

Cette commande est assurée é€lectriquement et a dis-
tance par un faisceau de conducteurs appelés fils de train
qui sont mis successivement sous tension dans un ordre
convenable par les appareils disposés dans les cabines
de conduite.

Ce faisceau de conducteurs permet d’effectuer la con-
duite de I'une ou l'autre des cabines de conduite de
I’automotrice; il permet en outre de commander plusieurs
automotrices accouplées a partir d’'une cabine de conduite
quelconque.
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A cet effet, chaque voiture d'une automotrice est pour-
vue a chacune de ses extrémités d’une boite d’accouple-
ment dans laquelle viennent s’emboiter des coupleurs
mobiles de facon a réaliser la continuité des fils de trains
tout le long de la rame d’automotrices. En outre, entre
les 2 voitures d’'une méme automotrice existent des fils
de liaison, réunis par coupleurs mobiles, assurant la con-
tinuité des circuits propres a I'automotrice.

Les circuits auxiliaires basse tension sont alimentés
par une batterie d’accumulateurs de 60 élements Cad-

mium-Nickel chargée par une genératrice (schémas
J-54-0-251, J-55-R-251 et J-56-0-251).

Les circuits basse tension peuvent étre groupés comme
suit :

a) les circuits qui, dans chaque cabine de conduite, peu-
vent étre mis sous tension au moyen de 8 interrup-
teurs verrouillés groupés dans une boite et qui per-
mettent de commander les pantographes, le compres-
seur, le chauffage, le circuit de controdle, le réarme-

ment des relais a maxima apres declenchement, le
shuntage;

b) les circuits commandés au moyen de 10 interrupteurs
libres groupés dans une boite et qui permettent de
commander l'ouverture des portes, les phares,
I’éclairage des appareils de mesure, la lampe de la
cabine de conduite, le dégivreur, l'antibuée et les
sablieres.

D. DESCRIPTION DE I’APPAREILLAGE.

Pantographes.

L.es automotrices sont pourvues de deux pantographes
du type a abaissement automatique par ressorts en cas
d’insuffisance de pression d’air.

IlIs se composent essentiellement (fig. 2 et 5) de deux
polygones articulés, constitués chacun de deux bras infe-
rieurs et de deux bras supérieurs entretoisés par des
croisillons.
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Les ressorts de levée R du pantographe agissent sur
les bras inferieurs.

Les 4 bras supérieurs portent un archet pourvu de
2 frotteurs en carbone, articulée en O et maintenu par

des ressorts r.

Des connexions souples assurent le passage du courant
aux articulations. .

Le poids d’'un pantographe est de 270 kg; la pression
de contact sur le fil est réglable (en atelier) entre 7 et
12 kg' (= 15 %).

En admettant l'air comprimé dans le cylindre M, le
piston P est amené en fin de course et comprime le res-
seur A, dont I'action est supérieure a celle des ressorts R,
levent alors le pantographe.

En mettant le cylindre a 'atmosphere, le ressort abais-
seur A, dont I'action est supérieure a celle des ressorts R,
raméne le pantographe en position abaissée. Lors de
I’abaissement du pantographe, la rupture avec le fil de
contact doit étre aussi rapide que possible; c’est pour ce
motif qu'une valve a échappement rapide est intercalée
dans le circuit pneumatique. Vers la fin de la course descen-
dante, 'orifice d’échappement du cylindre M est obstruée
par une tige solidaire'du piston P afin d’amortir la chute
du pantographe sur ses appuis.

Interrupteur général ou rupteur de ligne.

Le rupteur de ligne protege le circuit de traction.

Il déclenche -
a) en cas de fonctionnement :

— des relais a maxima RM 1 et RM 2 des moteurs
de traction;

— du relais de potentiel RTN;

— du control-switch;
— du dispositif d’homme-mort;
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b) en cas d’ouverture des interrupteurs « pantographes »
ou « controle »;

c) au cas ou l'on ramene le manipulateur a zéro;

d) en cas de manceuvre accidentelle de régression du
servo-moteur de commande du JH.

Le rupteur de ligne est constitué de 4 contacteurs élec-
tropneumatiques identiques dont les contacts HT sont
connectés en série et dont les €lectrovalves BT d’enclen-
chement sont alimentées en parallele 2 a 2; le circuit de
commande basse tension est conditionneé de maniere que
les 4 contacteurs s’ouvrent simultanément.

En principe, le contacteur du rupteur est constitué (fig. 4)

— d'un contact fixe 1, fixé sur le support de contact 2, lui-méme
monté a son extrémité sur la barre isolée 3 servant de support
aux différentes parties constituant le rupteur; sur le support
de contact 2 est également fixée la bobine de soufflage 4;

— d’un contact mobile 5 porté par un support de contact 6 mobile
autour de l'axe 7 supporté par le bras de contact 8; ce dernier
s’articule autour de l'axe 9 supporté par le bras 10, lui-méme
fixé a la barre isolée 3.

Un ressort 11 pris entre le support de contact 6 et le bras
de contact 8 assure la pression entre les contacts HT 1 et 5.

La bobine de soufflage auxiliaire 12 fixee a l'intérieur du sépa-
rateur 13 prend contact avec le bras 10 par la méachoire 14 et
la lame de contact 15; la bobine est recouverte d’'une corne de
soufflage 16;

— d'un mécanisme de commande qui actionne les contacts HT
comme suit :

I’air comprimé admis par l'intermediaire de l'électrovalve 17
pénétre dans le cylindre 18 et repousse le piston 19 retenu par le
ressort 20; la tige de piston 21 fait alors pivoter le bras de con-
tact 8 autour de son axe 9, ce qui engendre la fermeture des
contacts HT.

Lors de ’échappement de l'air comprimé par suite de la désex-
citation de 1'électrovalve 17, le ressort 20 repousse le piston et
ouvre les contacts HT;
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— d’un mécanisme de commande qui actionne les interlocks basse
tension comme suit :

Un support 22 fixé sur l'arriere du cylindre 18 recoit le
levier 23 (en forme de fourche) actionné par la tige de piston 21.

Le levier porte a l'autre extrémité un pont mobile 24 qui
relie électriquement soit les 2 plots de contacts supérieurs 25,
soit les 2 plots de contacts inférieurs 26.

2 Moteurs de traction. i

Il v a 4 moteurs de traction a excitation-série. Ils sont
placés a raison d'un par bogie.

Les moteurs de traction ont 4 podles prmmpaux et
4 poles auxiliaires de commutation.

Les caractéristiques d’'un moteur sous 1 500 V sont :

Regime unihoraire.

Puissance : 250 ch.
Courant : 132 A.
Vitesse a plein champ : 1 300 tours/minute.

Vitesse de 'automotrice avec roues usees : types 1954,
1955 et 1956 — 62 km/h.

Shuntage des inducteurs principaux : 20 %

Régime continu.

Puissance : 208 ch.
Courant : 111 A.
Vitesse a plein champ : 1400 tours/minute.

Vitesse de I'automotrice avec roues usées : types 1954,
1955 et 1956 — 66,5 km/h.

Shuntage des inducteurs principaux : 20 %

Le schéma J-54-0-427, J-56-0-427, J-55-R-426 représente pour
les automotrices 1954 - 1955 et 1956 les caractéristiques d’'un moteur
de traction dans le cas ou les roues de l'automotrice sont usées
(diameétre : 0,930 m).

Le schéma J-54-0-431, J-56-0-431, J-55-R-428 représente les
caractéristiques de démarrage et de shuntage des automotrices
types 1954 - 1955 et 1956.
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Les inducteurs des moteurs peuvent étre shuntes a 45 %
dans le couplage série-parallele.

Un moteur complet (mais sans les organes de suspen-
sion du nez) pese environ 2 200 kg.

Resistances de demarrage.

Les résistances de démarrage sont formées par un

assemblage seérie-parallele d’élements blindés Calrod tous
identiques.

L’elément blindé Calrod est essentiellement constitué
d'une reésistance électrique en fil nickel-chrome de la plus
haute qualité, bobiné en spirale.

Cette résistance, reliée a chaque extrémité a des bornes
appropriées, est placée au centre d’'un tube métallique for-
mant le blindage extérieur qui assure la protection
mecanique, chimique ou électrique de I'élément (fig. 5).
Le tube est rempli de magnésie (oxyde de magnésium).

Les raisons qui ont fait préférer la magnésie a tout
autre 1solant sont, d’'une part, ses caractéristiques de bon
isolant, méme a des températures relativement élevées
et d’excellent conducteur de la chaleur, caractéristiques

qui sont souvent opposéees dans beaucoup d’autres matie-
res isolantes.

Manipulateur.

Le manipulateur installé dans chaque cabine de conduite
comporte (fig. 6) :

— une manette de sens de marche;
— une manette de vitesses.

Ces organes sont verrouillés mécaniquement entre eux
afin d’éviter les fausses mancuvres.

La manette de vitesses fixe la position finale que ’équi-
pement doit atteindre automatiquement. Klle peut occuper
4 positions :
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Position 1 : stop (arrét).
Position 2 : manceuvre.
Position 3 : serie.
Position 4 : parallele.

Les positions série-by-pass et paralléle-by-pass actuel-
lement inutilisées, réalisent les mémes effets que les posi-
tions série et parallele et en consequence il n'y a pas lieu
de les utiliser. :

En outre, cette manette intervient dans le dispositif
d’homme-mort (voir art. 43).

La manette de sens de marche a 3 positions : AV —
O — AR. (En realite il y a 2 manettes, 'une servant pour
O — AV et 'autre pour O — AR).

La manceuvre des différents organes du manipulateur
se résume comme Ssuit :

a) La manette de sens de marche doit étre sur une posi-
tion de marche AV ou AR pour que 'on puisse manceu-
vrer la manette de vitesses.

Pour que la manette de sens de marche puisse étre
ramenée en position O, la manette de vitesses doit se
trouver en position « Stop ».

b) La manette de vitesses ne peut eétre déplacee de la posi-
tion Stop vers les positions Manceuvre, Serie ou Paral-
lele que pour autant que 'on ait prealablement appuye
sur cette manette.

Si on lache cette manette sur 1'une des positions
Manceuvre, Série ou Paraliele, on ne peut l'abaisser
qu’apres l'avoir ramenee a zéro (Stop).

c) La position de la manette de vitesses détermine en
progression la position finale de 1’équipement.
L.a régression de la manette n’a aucune influence
sur la position de l'équipement, sauf au cas ou l'on
régresse jusqu’a la position « Stop ».

En d’autres termes :

— lorsque la manette de vitesses se trouve sur Paral-
lele et que le 1er cran parallele a éte atteint, si on
la raméne sur Série, ’'équipement progresse jus-
qu’au dernier cran paralléele;
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— lorsque la manette de vitesses se trouve sur paralléle
ou serie, si on la ramene sur mancuvre, ’équipe-
ment reste dans la position atteinte a ce moment;

— lorsqu’on rameéne la manette de vitesses en posi-
tion « Stop », quelle que soit la position précédem-
ment occupee, I’équipement revient a zéro.

d) Le demarrage progresse automatiquement jusqu’a la
position finale déterminée par la manette de vitesses,
a effort constant fixé par le relais d’accélération.

Contacteurs HT.

A l'exclusion des contacteurs du rupteur de ligne, tous
les contacteurs du circuit de traction sont commandés
par 'arbre a cames JH.

Quoique les contacteurs de couplage, de résistance et
de shuntage soient légerement différents, ils s’inspirent
tous du principe décrit ci-dessous.

Un contacteur comporte (fig. 7)

— un contact fixe (1) assemblé par vis sur un support en
bronze (2);

— un contact mobile (3) fixé par vis sur un support mobile (4).

Le support mobile (4) tourne autour du pivot (5) Ilui-méme
fixe au bras de levier (6) qui porte un galet (7); ce galet, actionné
par la came (8) provoque la fermeture du contact mobile (3).

La rotation du bras de levier (6) se fait autour du pivot (9)
fixé au support (10); la butée (11) limite la course du levier (6)
lors de I'ouverture du contact.

Un ressort (12) comprimé lors de la fermeture des contacts HT
assure la rupture brusque lors de l'ouverture des contacts com-
mandés par la came.

Il assure en outre le roulement des contacts HT lors de leur
fermeture de facon a séparer les points de contact permanent et
de rupture.

Les contacts HT sont enfermés dans une boite de soufflage (14)
qui contient l'arc a sa naissance.

Le soufflage est réalisé de la maniere classique : bobine sur
circuit magneétique (13).

Dans certains contacteurs particuliérement sollicités, la boite de
soufflage porte 2 cornes de soufflage (15) dont le rdle est d’al-
longer l'arc pour mieux le souffler.
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Mécanisme moteur de ’arbre a cames.

[’arbre a cames est en acier; il est monté sur deux
paliers a2 roulement a billes et porte des cames en tissu

bakélisé.

Un plateau (1) portant une couronne dans laquelle sont
taillées autant de rainures radiales equidistantes que
I’'arbre a cames comporte de crans, est calé en bout

d’arbre (fig. 8).

Vis-a-vis de ce plateau, est placé un servo-moteur élec-
trique (3) dont 'arbre porte une manivelle (4). Le bou-
ton de la manivelle porte a son tour un galet (5) qui
s’engage tangentiellement dans les rainures du plateau; il
actionne egalement par une bielle (6) un second galet
(8) assurant le verrouillage du plateau.

Quand le servo-moteur fait un tour, le plateau est saisi
par le galet de la manivelle et déverrouille par la bielle
(fig. 9), entrainé d'une dent (fig. 10), reverrouillé, et
abandonné par la manivelle (fig. 11).

Le plateau est ainsi saisi a vitesse nulle, accelére, puis
arrété par la manivelle, le galet de verrouillage ne faisant
que fixer le plateau prealablement immobilise.

[’arréet du servo-moteur, lorsqu’il a immobiiisé et ver-
rouille le plateau, est obtenu par freinage eélectrique; un
ressort empeche d’autre part tout mouvement spontaneé
et intempestif.

Le servo-moteur actionne, en méme temps que le verrou,
un petit contacteur dit autorupteur (14) dont le role est
d’assurer l'alimentation directe du servo-moteur lorsque
le galet de la manivelle est engage dans une rainure du
plateau. On a ainsi l'assurance que tout cran commencé
doit obligatoirement s’achever.

Commande du servo-moteur de Parbre a cames.

Les figures 12 a 17 expliquent de proche en proche le fonc-
tionnement du servo-moteur de l'arbre a cames JH.
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Le moteur est un moteur shunt possédant deux inducteurs a et b,
utilisés alternativement pour chaque sens de marche du moteur.
La position du relais d’inversion E détermine le sens de rotation
en branchant l'induit en paralléle avec 'un ou l'autre des circuits
inducteurs.

La fermeture du relais F dalimentation fait démarrer le servo-
moteur dans le sens qui est choisi par le relais E.

L’ouverture du relais F déclenche le freinage électrique du
servo-moteur; l'induit débitant du courant dans l'inducteur a ou b
suivant la position du relais E.

Le moteur electrique comporte encore un relais flux. Ce relais
ferme le circuit de l'induit et ne permet au moteur de démarrer
que lorsque le flux des inducteurs atteint une valeur suffisante
pour assurer le freinage de l'induit lorsque le relais F' s’ouvre.

FI1G. 13.

L’autorupteur A se ferme des que le galet de la manivelle du
servo-moteur s’engage dans une rainure du plateau calé en bout
de 'arbre a cames. En shuntant le relais F, il assure 1’achévement
integral de tout passage de cran ayant recu un commencement d’'exé-
cution. En court-circuitant la résistance branchée en série avec
le contact du relais F, il achéve le démarrage du servo-moteur.

Fi1G. 14.
Le servo-moteur est controlé par deux fils d’asservissement :

— le fil m qui commande la progression du servo-moteur;
— le fil n qui commande la régression du servo-moteur.

En excitant le fil m le relais de verrouillage V basculant a 1l’en-
contre du ressort, ferme le contact alimentant la bobine m, m,

relais d’'inversion E et la bobine r-13 du relais d’alimentation F.
L.e moteur demarre dans le sens progression.

En excitant le fil n, le relais de verrouillage V, obéissant a son
ressort de rappel, ferme le contact alimentant la bobine n; n, du
relais d'inversion E et la hobine r-13 du relais d’alimentation F.
Le moteur démarre dans le sens régression.

FIG. 15.

En plus de la bobine r-13, le relais d’alimentation F porte deux
autres bobines :

— la bobine EE-EF est une bobine de maintien parcourue par
le courant du moteur, quand l'autorupteur est ouvert; elle
empéche de pouvoir commander l'ouverture de F des que le
servo-moteur commence une manceuvre, méme lorsque l'excita-
tion de la bobine r-13 est supprimeée;

— la bobine EC-ED est une bobine d’arrachement parcourue par
le courant du moteur, quand l'autorupteur est fermé; elle com-
mande 'ouverture de F si la bobine r-13 n’est plus excitée.
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Par 'action combinée de ces deux bobines, les contacts du relais F
se trouvent soulagés du soin de couper le courant du moteur; cette
coupure est effectuée par l'autorupteur.

FI1G. 16.

L.es relais V et E possédent chacun deux bobines de maintien
EL. EK, EO. EP, EI. EK.,, EN. EO parcourues par le courant de
I'un ou de l'autre des deux inducteurs du servo-moteur. Elles main-
tiennent les armatures basculantes des deux relais dans la position
acquise aussi longtemps que l'inducteur est parcouru par du cou-
rant c'est-a-dire aussi longtemps que le servo-moteur n’'a pas
terminé une manceuvre compléte de démarrage et de freinage de
'induit. Ces bobines ont pour but d’assurer le freinage total et
larrét du servo-moteur avant de pouvoir l'alimenter pour la rota-
tion dans le sens inverse de celui dans lequel il est lancé.

FIG. 17.

I’alimentation par le fil m de la bobine du relais F passe
par les contacts ml m2 dun relais d’accélération G. Ce relais
posséde une bobine ED. EG qui, attirant 'armature, ouvre le con-
tact et deux bobines de maintien parcourues par chacun des courants
des deux groupes de moteurs de traction. Ce relais ne permet la
progression du servo-moteur que lorsque le courant dans les deuX
groupes de moteurs de traction est tombé en dessous d'un minimum
réglable.

Une manceuvre de progression d'un cran du servo-moteur est
réalisée suivant divers stades.

1er stade. — Le relais d’accélération G retombe, ferme ie contact
ml m2. Si le fil m est alimenté, le relais F bascule et provoque
le démarrage du servo-moteur comme expliqué a la fig. 14.

2¢ stade, — L’autorupteur A se ferme assurant l'achevement inte-
gral du passage du cran comme explique a la fig. 13. En meéme
temps la bobine ED. EG du relais G, parcourue par le courant
d’alimentation du servo-moteur, coupe le courant au contact ml ma2.
L.a bobine r-13 du relais F n’étant plus alimentée permet a la
bobine d’arrachement EC. ED parcourue par le courant du servo-
moteur d’ouvrir le contact EB. EE (voir fig. 15).

ge stade. — Dés que l'arbre a cames a terminé le passage du
cran. l'autorupteur A s’ouvre et comme le contact EB. EE du
relais F est ouvert, il coupe le courant d’alimentation du servo-
moteur.

Deux cas se présentent :

ler CAS : le courant dans les moteurs de traction dépasse la
valeur pour laquelle le relais G est réglé; l'armature
du relais G reste au collage, le contact m1 m2 est coupe.
Le servo-moteur n’étant plus alimenté freine son mou-
vement (voir fig. 12) et s’arréte.
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2¢ CAS : le courant dans les moteurs de traction descend en
dessous de la valeur pour laquelle le relais G est réglé;
I'armature du relais G retombe, ferme le contact m1 m2.
Nous nous retrouvons dans la situation du 1ler stade: le
servo-moteur continue sa progression pour commander un
nouveau passage de cran.

33 Cylindre d’asservissement.,

L’arbre a cames entraine dans son mouvement un tam-
bour d’asservissement qui agit sur le circuit de commande.

Ce tambour d’asservissement comporte un cylindre

garni de touches de cuivre et une série de doigts de
contact en acier.

L.e nombre de positions du cylindre d’asservissement

correspond au nombre de positions de l'arbre & cames,
soit :

20 : commande des contacteurs de résistance et de
couplage;

1 : commande de 'inverseur.

34 Inverseur de marche.

L'inverseur de marche se compose de 2 flasques (1)
entretoisees par 2 supports isolés (2) (fig. 18). Chacun
de ces supports porte 4 doigts (3) a haute tension du
type a rotule et plusieurs doigts basse tension (4). Ces
doigts de contact s’appuient sur un tambour (5) en ma-

tiere isolante portant des touches de contacts en cuivre.

L’arbre 7 de ce tambour tourne dans des paliers logés
dans les flasques.

L.a pression des doigts principaux sur les touches de
contact est réalisée par un ressort (8).

Le mécanisme d’entralnement du tambour, monté en
bout d’arbre, est actionné par le servo-moteur du JH.

Le tambour peut prendre 4 positions : sens II —
sens 1 — sens II — sens 1.

Avis no 29 M — Juin 1959.



35

Livret hlit
12. XIII.
Page 23.

Ce tambour est entrainé de 1/8 de tour, toujours dans
le méme sens par l'arbre 4 cames lorsque celui-ci se
déplace de la position 1 a —1.

I’inversion du sens de marche est ainsi obtenue en
imposant a l'arbre a cames, par un asservissement con-
venable, le mouvement 1, —1, 1, —1, 1. L’entrainement
du tambour d’inversion est réalisé comme indiqué -a la

fig. 19

Dans son mouvement 1, --1, I'arbre & cames entraine un
levier (1) portant a son extrémité un manchon (2). Ce manchon
agit par lintermédiaire d'une bielle (3) sur le cliquet (4) qui
nougse de 1/8 de tour la roue a rochets (5) calée sur l'arbre du
;ambour d’inversion.

Lorsque l'arbre a cames revient a la position 1, levier, bielle
et cliquet. reprennent leur position initiale sous I'action du res-
sort (6), l'inverseur restant dans la position acquise.

e renouvellement du mouvement 1, ——1 de l'arbre a cames
provoquera a nouveau la rotation de 1/8 de tour du tambour d'in-
version qui, 4 ce moment, a accompli une inversion complete.

L'arbre & cames revenant sur la posiiton 1, levier, bielle et
cliquet reprennent leurs posiitons initiales, et le mécanisme de

commnande de linverseur se trouve en bonne position pour une
nouvelle inversion.

Le mouvement du cliquet (4) est, comme celui de l'arbre a
cames, d'abord accéléré, puis retardé. Pour que le tambour inver-
seur suive exactement ce mouvement sans prendre d’avance, il
suffit de le freiner suivant un couple au moins égal au couple

d'inertie. Ce couple est obtenu par un frein 4 bandes (9), regla-
ble par ressort (fig. 18).

Elimination des mecteurs de traction.

Chaque groupe de 2 moteurs est pourvu d'un section-
neur d’élimination 4 4 couteaux réunis a leurs parties
supérieures par un barreau en matiere isolante.

Ces couteaux s'engagent dans des gaches fixes vers
le haut ou vers le bas suivant le cas.

En outre, un verrou permet de maintenir les couteaux
en position intermédiailre.
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Relais de protection et d’asservissement.

On distingue
a) Les relais de protection suivants

— le relais a maxima des moteurs 1 et 2 : RM I:
— le relais 4 maxima des moteurs 3 et 4 : RM II:
— le relais de potentiel.

b) Les relais d’asservissement intervenant dans le cir-
cult de controle basse tension

— le relais d’alimentation du servo-moteur F:

— le relais d’inversion » . B
— le relais de verrouillage » 1V,
— le relais flux » . RF';
— le relais de régression » . B;
— le relais d’accélération : G,

Relais a4 maxima RM I et RM IL

Ce relais se compose (fig. 20) d’une bobine de déclen-
chement (1) parcourue par le courant HT.

Cette bobine est montée sur un noyau (2) qui porte l'arma-
ture (3) mobile autour d’'un axe (4).

La position de cette armature peut étre réglée par le res-
sort (o) dont la tension est ajustée au moyen de la vis (86).

Cette armature agit sur un systéme de déclic par l'intermé-
diaire de galets (7) sur le loquet (8). Ce loquet actionne un
levier (9) qui est relié par une barre en matiére isolante (10)
a l'armature (11) du meécanisme de réarmement.

Celui-ci se compose essentiellement d’une bobine (12) et de son
armature (11) mobile autour de l'axe (13). Cette armature est
munie d'une plaque isolante sur laquelle sont fixés deux doigts
de contact mobiles (15) vis-a-vis de deux doigts de contact
fixes (19). Le raccordement de la bobine HT se fait par les
cosses (22).

Lors du passage, dans la bobine HT de déclenchement (1),
d'un courant dépassant la valeur de réglage du relais, l'arma-
ture (3) est attirée et agit sur le systéme de déclic par linter-
médiaire des galets (7) sur le loquet (8).
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Celui-ci libére le levier (9) de la butée et déclenche par gravite.
Le levier relié a la barre isolée (10) entraine l'armature (11) du
mécanisme de réarmement et provoque I'ouverture des contacts (19)
de contrdle portés par ce mecanisme. Ceux-ci restent ouverts jus-
qu'a ce que le levier (9) soit ramené a sa position initiale, ce
que l'on obtient par 'excitation momentanée de la bobine de rear-
mement (12). Le point de declenchement de ces relais est réglé
par le ressort (5) de I’armature.

En cas de déclenchement par relais & maximum, le
conducteur peut le réarmer a partir de sa cabine de con-
duite: le relais & maxima est a nouveau fermeé et permet
de tractionner si, bien entendu, la cause du declenche-
ment a disparu.

1l est intéressant de connaitre lequel des relais a maxima
a provoqué le déclenchement. Ceci constitue en effet, un
guide précieux dans la recherche des causes de declen-
chement. Dans ce but, un indicateur optique (20) a été
placé sur le relais : 1l consiste en un simple volet, leve
lorsque le relais est enclenché, qui s’abaisse lors du
déclenchement et sur lequel le réarmement n'a aucune
action.

Relais de potentiel RTN.

Ce relais (fig. 21) comporte un support en fonte A,
portant un noyau N sur lequel est enroulée une bobine B
alimentée en série avec une résistance de limitation, par
la ligne de contact.

Le support A porte une armature E mobile autour
d'un axe O. Un dispositif de réglage a ressort R relie
le support A au talon de I'armature E. Des contacts CC’
montés sur un axe I sont suspendus au support par des
biellettes b: un ressort de rappel r maintient ’écarte-
ment entre le support A et l'axe I. Pour une certaine
valeur de courant d’alimentation de la bobine B, donc
de la tension de ligne, V'armature E est attirée et colle
au noyau N. Dans son déplacement, 'extrémité de E a
chassé vers la gauche l'axe I, support des contacts mobi-
les en comprimant le ressort r, ce qui provoque la fer-

meture des contacts CC’.
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Lors d'une chute importante ou de disparition de la
tension de ligne, I'armature E revient en position initiale
et les contacts CC' s’ouvrent provoquant le déclenche-
ment du rupteur de ligne.

Relais type JHC.

A ce type de relais appartiennent :

— le relais d’alimentation du servo-moteur : F:
— le relais d’inversion » s B
— le relais de verrouillage » ' V!
— le relais de régression » ¢ B
— le relais d’accélération : G.

En principe, ce relais (fig. 22) est un inverseur monopolaijre
constitue par un balancier (1) sollicité soit & droite, soit a gauche
par un ressort (2) et un circuit magnétique excité par un jeu
de bobines (3).

L’action du ressort et du Jeu de bobines permet de manceuvrer
l'inverseur en fonction de quantité de parametres traduits chacun
par l'excitation d’une bobine.

Le relais fonctionne sans aucun graissage, griace au jeu ménagé
sur l'axe du balancier; vu la faible amplitude du mouvement

ce Jeu est choisi de maniére a ce que le fléau roule Sur son axe
sans frotter.

Relais flux.

Ce relais (fig. 23) est monté sur le servo-moteur et protégé

par un capot etanche. Il se compose d’un levier (1) pivotant autour
de I'axe (2).

Ce levier porte a son extrémité le contact mobile (3), alimenté
par une connexion souple (4). Normalement les contacts du relais
sont ouverts sous l'action du ressort (5).

Un noyau plongeur (6) coulisse dans un trou borgne percé dans
le pble du servo-moteur. Il est attelé au levier par l'intermédiaire
d’'une chape (7).

Lorsque le flux du péle du servo-moteur atteint une valeur
suffisante pour assurer en toute sécurité le freinage du servo-
moteur, le noyau plongeur (6) est attiré et le relais ferme ges
contacts.

L’arc aux contacts est soufflé par l'action d'un aimant per-
mament (8).
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Control-switch.

e control-switch a pour but :

__ d’empécher que le courant ne puisse étre applique
aux moteurs de traction alors que les freins sont
Serres; |

__ d'interrompre automatiquement le courant de traction
en cas de freinage si le conducteur a oublié de le

faire avant de freiner.

Il comporte un relais pneumatique branché sur l'un
des cylindres de frein.

Ie contact de ce relais fait déclencher le rupteur de
ligne et engendre la régression du servo-moteur de I'arbre
5 cames JH : le systéme de demarrage est ainsi ramené
en position 1 et le rupteur est ouvert dés qu'une pression
de l'ordre de 1 Kg/cm2 apparait dans les cylindres de
frein.

Mécanisme de la commande des portes.

Le schéma pneumatique de la commande d'une porte comprend
(fig. 24) :
a) Un moteur différentiel (1) dont la tige de piston commande

'ouverture et la fermeture de la porte par l'intermédiaire de trin-
gles et leviers. Lalr comprimé de la canalisation d'air primaire tou-

- jours Sous pression pénetre dans le corps du cylindre entre les

2 pistons.

En l'absence d’air sccondaire, 'effort sur le piston de grand
diametre est plus important que celui exercé sur le piston de
faible diametre; l'ensemble constitué par les 2 pistons et les piéces
qui leur sont solidaires se déplace vers la droite et occupe la
position dessinée sur la figure.

Ce déplacement correspond 4 la fermeture de la porte.

Lorsque la canalisation d’air secondaire est mise SOus pression,
'effort sur le piston de grand diametre est alors équilibré par
'effort de l'air secondaire et, SOUS reffet de l'effort exerce par
l'air primaire sur le piston de petit diametre, ’ensemble constitue
par les deux pistons Sse€ déplace vers la gauche. Ce déplacement
correspond a l'ouverture de la porte.

La porte va donc s’ouvrir ou se fermer suivant que la canali-
sation d’air secondaire est mise Sous pression ou a I’échappement,
la canalisation @’air primaire eétant constamment sous pression.

11 est a noter que lors de la fermeture, ’air secondaire s’echappe
du cylindre en 2 phases : |
— d'abord par un orifice de grand diametre (pendant les 2/3
de la course environ) ce qui donne un mouvement rapide a la

fermeture;
Juin 1955.



Livret hlt
12. XIIL
Page 28.

— ensuite par un orifice de petit diamétre (pendant 13 de la
course environ), ce qui achéve la fermeture 4 une allure assez
lente permettant 4 un voyageur coincé de se degager.

b) Un distributeur (2) équipé de 2 électrovalves (3).

Cet appareil a pour but de mettre soit sous pression, soit a
I'atmosphére la canalisation d’'air secondaire.

L’ensemble formé par les 2 pistons et son tiroir est mobile. Le
déplacement du tiroir vers le haut (sur la figure) met la lumiere
de la canalisaiton secondaire en communication avec la lumiere
d'échappement par l’évidement intérieur du tiroir; ceci provoque
la vidange a l’atmosphére de la canalisation d'air secondaire.

‘Le déplacement du tiroir vers le bas (sur la figure) découvre
la lumiére de la canalisation d’air secondaire qui est ainsi mise
sous pression par l'air comprimé, qui remplit la partie centrale
du corps du cylindre. Le déplacement vers la gauche ou vers la
droite de la partie mobile est assurée par l'excitation de l'une ou
'autre des électrovalves (3). L’air comprimé arrive en permanence
dans le corps de chaque électrovalve.

Quand les 2 électrovalves ne sont pas excitées (cas de la figure)
I'air comprimé remplit non seulement la partie centrale du corps
du distributeur, mais aussi les parties arriéres des deux pistons.

Toutes les pressions sur l'ensemble mobile s’annulent et celui-ci
reste immobile 1a ou il se trouve.

L’excitation d’unec des électrovalves ferme l'arrivée d’air comprime
dans le corps de cette électrovalve et met 4 I'atmosphére la partie
arriére du piston correspondant. Les efforts sur l'ensemble mobile
ne s'équilibrent plus et celui-ci se déplace du coté de ’électro-
valve excitée, la pression d'air s'exerce & nouveau des 2 cotes du
piston mais ’ensemble mobile reste immobile et le restera jusqu’a
ce que l'autre électrovalve ait été excitee. '

¢) Une valve de fermeture (4).

Cette valve est en fait un robinet & 3 voies muni d'un contact
electrique.

Dans la position dessinée sur la figure, qui est la position
normale, cette valve établit une liaison pnecumatique entre le dis-
tributeur et le cylindre de porte; d’autre part, aucun contact
électrique n’est alors établi.

La rotation de cette valve met sous tension le fil de commande
des électrovalves de fermeture de tout le train et établit une arriveée
directe d’air secondaire sur les cylindres de la porte, d'ou l'on a
commandé la valve de fermeture. La manceuvre de la valve de
fermeture provoque donc la fermeture de toutes les portes du
train sauf de celle ou l'on se trouve. En refaisant en sens inverse
1a manceuvre de la valve de fermeture, on rétablit la communi-
cation entre le moteur de la porte et le distributeur mis & 1’échap-
.pement par suite de la premiére manceuvre et la porte se ferme.
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Dispositif d’homme-mort.

Le dispositif d’homme-mort a pour but de proiroquer
'arrét de l'automotrice en cas de suppression du controle
du conducteur.

Il interrompt automatiquement ’alimentation des mo-
teurs de traction par déclenchement du rupteur de ligne
et provoque la mise a ’échappement de la conduite géne-
rale du frein automatique, quelques secondes apres ce
déclenchement.

Le dispositif d’homme-mort comprend (fig. 20)

— une valve d'urgence;
__ un réservoir de temporisation;
— une valve-pilote insérée dans le manipulateur et sur

laquelle agit la manette d'inversion et la manette des
vitesses; . -

__ un contact électrique commandé par la manette des
vitesses du manipulateur;

— une pédale commandant une seconde valve-pilote;
__ un limiteur de temps avec sifflet.

Lorsque la manette d’'inversion est placée sur position
de marche Avant ou Arriére, la valve-pilote qu’elle com-
mande laisse entrer l'air du réservoir de temporisation
dans la tuyauterie T qui, par la pédale, le limiteur de
temps et le sifflet, est mise 3 1’échappement,

Pour empécher la canalisation T de se vider, il faut :

__ soit appuyer sur la manette des vitesses du manipula-
teur, ce qui bloque la valve-pilote du manipula-

[

teur précédemment libérée par la manette d’inversion;
__ soit sur la pédale qui bloque la seconde valve-pilote.

Le fonctionnement ést le suivant :

Lorsqu'on lache la manette des vitesses du manipula-
teur, on provoque l'ouverture du contact commandé par
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cette manette et par 1 I'ouverture des rupteurs de ligne
et du circuit de traction.

En méme temps (et pour autant qu’on n'appuie pas
sur la pedale) le réservoir de temporisation se vide a

I"'atmosphére par l'orifice calibré du limiteur de temps et
le sifflet fonctionne. |

Apres un certain temps la pression du coté réservoir
dans la valve d’'urgence devient telle que le piston de la
valve d'urgence est refoulé par la pression de la conduite
‘génerale des freins en comprimant le ressort. Dés lors
la conduite générale du frein automatique se vide par
orifice O, et les freins sont appliqués.

Lors du remplissage de la conduite des freins, I'échap-
pement vers l'atmosphére étant obturé (en mettant la
manette d’inversion a zéro ou en appuyant sur la manette
des vitesses si la manette d’inversion se trouve Sur une
position de marche ou en appuyant sur la pédale), I'air
souleve le piston de la valve d'urgence durant quelques
instants et continuera 2 s'echapper par l'orifice O; I'équi-
libre s’établissant par lorifice calibré C, le ressort refou-
lera finalement le piston sur son siege.

A noter que normalement le conducteur appule sur la
manette des vitesses et non sur la pédale, Ce n’est qu’en
cas ou il doit libérer sa main quil est autorisé a appuyer
sur la pédale; dans ce cas, il empeche le freinage mais
ne peut eviter la coupure du courant de traction.

Batterie d’accumulateurs.

La batterie d’accumulateurs comporte 60 éléments
« cadmium nickel » groupés en série, d’'une capacité de
120 amperes-heures. |

Elle est raccordée en tampon aux bornes d’une généra-
trice de 4 kW — 40 V — 50 A entrainée par le groupe
moteur-compresse ur.,
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E PROTECTION DU PERSONNEL.

Dispositif de sécurite.

L’appareillage haute tension monté sur l'automotrice
doit étre rendu inaccessible. A cette fin, il est logé dans
des coffres et armoires fermés a clés. Exception est faite
pour P'appareillage qui nest mis sous tension que lorsque
I'automotrice roule (résistances de demarrage et de shun-
tage par exemple) puisqu’alors il est impossible d'y acce-
der quand il est sous tension. [ échelle d’acces a la toiture
ne peut étre mise en place que moyennant déverrouillage

préalable.

Ia clé dacces aux coffres et armoire haute tension
ainsi qu’a 1'échelle fait partie d'un dispositif de sécurité
concu de telle facon que lorsque le conducteur a cette
clé en main, il a assurance que les pantographes sont
abaissés et qu'il n’y a donc plus de haute tension sur

Tautomotrice.

Ce dispositif de sécurité comprend :

— un robinet & 3 voies intercalé dans la conduite pneu-
matique d’alimentation des pantographes;

— un dispositif de mise a la terre de ’équipement eélec-
trique HT.

a) Robinet a 3 voies.

Ce robinet a 3 voies (fig. 26) permet :

__ dans une premiére position de mettre en communica-
tion avec la conduite d’alimentation les 2 cylindres
des pantographes, toute communication avec l'atmos-
phére étant coupée (fig. 26a);

— dans une seconde position de mettre en communication
avec 1'atmosphére les 2 cylindres de pantographes,
toute communication avec la conduite d’alimentaflon
étant coupée (fig. 26b).
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Ce robinet comporte (fig. 26c¢)

— une premiére serrure dans laquelle on introduit la
clée A de la boite a interrupteurs verrouillés.

Cette clé peut occuper les positions 1 et 2.

Elle ne peut étre engagée et enlevée qu’en posi-
tion 1.

‘Dansg la position 2 un ressort la rappelle automa-
tiquement en 1 si on ne la retient pas:

— une deuxiéme serrure dans laquelle ‘s’engage une ma-
“nette B.

La manette B peut occuper 2 positions :
L : qui correspond aux pantographes levés (fig. 26a).

A @ qui correspond aux pantographes abaissés (fig.
26b).

Dans cette position, la manette B peut étre enlevée.

La maneuvre s'effectue comme suit (fig. 2() ¢

— introduire la clé A en position 1;

— deplacer la clé A de la position 1 & la position 2 et
I’y maintenir; -

— déplacer la manette B de la position L a la p031t10n A;

— dans la position A enlever la manette B;: )

— lacher la clé A qui revient automatiquement de la
position 2 a la position 1;

— dans la position 1, enlever la clé A.

Une fois ces manceuvres effectuées, les pantographes
sont abaissés vu que :

— Dinterrupteur verrouillé « pantographe » a di étre
remis en position « ouvert » pour permettre d’enlever
‘la clé A de la boite d’interrupteurs verrouillés dont on
s’est servi sur le robinet a 3 voies; on a donc coupé
le circuit d'alimentation des pantographes ce qui, nor-
malement, provoque leur abaissement;

Juin 19355.



Livret hit
12. XIII.
Page 33.

— les cylindres des pantographes ont été mis a l'atmos-
phére ce qui assure ’abaissement des pantographes
méme si, électriquement, pour une Cause anormale,

" les circuits des pantographes n’avaient pas été coupes:.
‘Lorsqu’on désire relever les pantographes, il faut
remettre la- manette B en position L.

b) Dispositif de mise a la terre.
Ce dispositif comporte 3 serrures (fig. 28) :

__ dans la premiére, on introduit la clé A de la boite )
interrupteurs verrouillés que l'on vient de retirer du
robinet a 3 voles. -

Cette cle peut occuper 3 positions : 1, 2 et 3;
_ dans la seconde, on introduit la manette B qu'on a

retirée du robinet a 3 voies.

Cette manette peut occuper les 2 positions O et T;
elle ne peut étre engagée et enlevee quen nosition O;
en position T, elle est verrouillee. -

La mancuvre de O 2 T de cette manette commande
la mise a la terre de I’équipement électrique HT par
'intermédiaire d’un sectionneur (schémas J-54-0-001,
J-55-R-001 et J-56-0-001) ; |

__ dans une troisiéme, est emprisonnée une clé C qui peut
occuper 2 positions : 4 et o.
En position 4, la clé est bloquee. |
En position 5, elle peut étre retiree et engagee.

C’est cette clé C qui donne accés aux coffres et
armoire HT ainsi qu'a 1'échelle d’accés a la toiture.

La manceuvre de mise a la terre s’effectue comme suit
(fig. 29) :
— introduire la clé A en position 1 et la manette B en
- position O; -
— déplacer la clé A en position 2. Dans cette position,
elle est verrouillee et elle permet la mancuvre de la

manette B;
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— deéplacer la manette B de la position O 3 la position T
cela etant, la clé A ne peut plus revenir de 2 i : &

_ la cle A étant en 2 et la manette B en T, la clé C
peut etre déplacée d> la position 4 & la position 5:

— deplacer la clé C de la position 4 a la position 5.
- Ceci a pour conséquence de bloquer la manette B
en position T et par contre de libérer la clé A:
— retirer la clé C;
— eéventuellement, retirer la clé A. Ceci n’est justifié que
si I'on désire faire un essai a blanc.

La mancuvre du dispositif de mise a la terre apres
celle du robinet 4 3 voies donne l'assurance que :

— les pantographes sont abaissés:
— léquipement électrique HT est mis 4 la terre.

I n’y a donc plus aucun danger d'accéder aux appa-
~rells HT.

La manceuvre de remise en position normale s'effectue
comme suit (fig. 30)

— engager simultanément la clé C en position 5 et la

cle A en position 2 (si cette clé a été éventuellement
retirée) :

— deplacer la clé A de 2 3 3 et 'y maintenir afin de
pouvoir deplacer la clé C de 5 a 4:

— deplacer la clé C de 5 3 4. Aprés cette mancuvre,
la clé A reviendra automatiquement de 3 en 2. Les
cles A et C seront alors verrouillées.

— ramener la clé B de T en O et I'enlever dans cette
position. La clé C est bloquée en position 4 et la
cle A peut étre ramenée de 2 3 1.

Remarque.

LLa manceuvre de remise en position normale s’effectue
donc dans l'ordre inverse de la manceuvre en position terre
sauf que la clé A a dii étre momentanément déplacée en
position 3.
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c) Conclusions.

Si le dispositif de sécurité a fonctionné normalement :

— Lorsqu’on a en main la clé d’acces aux coffres et
armoire HT ainsi qu’a l'échelle d’acces a la toiture, on
a Iassurance non seulement que les pantographes sont
abaissés et que I’équipement HT est mis a la terre mais
encore que les pantographes ne peuvent étre releves et
I’équipement HT ne peut étre coupe de la terre vu‘que
les manettes de commande du sectionneur de mise a la
terre et de manceuvre du robinet a 3 voies sont blo-
quees;

— La clé d’acces a la HT ne pouvant étre retiree des ser-
rures des coffres HT, armoire HT et échelle d’acces a
la toiture que pour autant que ces coffres et armoire HT
soient refermés et 1’échelle remise en place, ceci donne
’assurance que toute la HT est bien inaccessible des
que I’équipement est remis sous HT.

Remarque.

Des plaquettes portant un numéro et une fleche sont
fixées sur le dispositif de mise a la terre. Elles indiquent
lordre et le sens des mancuvres a effectuer lorsque 1'on
veut retirer les clés d’acces a la HT.

Lorsqu’on veut remettre en position normale le dispo-
sitif de sécurité (pantographes leves) ces manceuvres se
font en ordre et sens inverse sous reserve de la remarque
faite & propos du dispositif de mise a la terre (position 3
de la clé A). |

Remarques tres importantes.

— Les agents sont avisés que toute mancuvre ayant pour
but de paralyser un des dispositifs de sécurité montes
sur I'automotrice, dispositifs destinés a proteger non
seulement les agents eux-mémes mais encore les usa-
gers des trains, constitue, en méme temps qu’'un danger
mortel, une faute d’une extréme gravité pouvant entrai-
ner la révocation des agents fautifs.
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— Le dispositif de sécurite et les divers verrouillages quoi-
que surveillés tout speécialement sont susceptibles de
s’avarier (bris d’une piece, déefaut de graissage, etc.).
Le conducteur ne doit donc pas y accorder une con-
flance aveugle mais dans tous les cas il doit se confor-
mer INTEGRALEMENT aux prescriptions du fasci-
cule 11.
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Il_e Partie.

(Ne s’adresse qu’au personnel électricien).

FONCTIONNEMENT DE L’EQUIPEMENT
ELECTRIQUE.

A. CIRCUITS DE PUISSANCE.

Phases de démarrage. — Pro gression.

~ Le tableau de l’enclenchement des plans J -54-0-001, .
1.55-R-001 et J-56-0-001 renseigne la position des contac-
teurs pour les différents crans de ’arbre & cames JH.

Les schémas J-001-1 & J-001-6 illustrent les différentes
phases du demarrage. | -
Il y a au total 3 positions de marche économique
— gérie-plein champ; | '
— série-paralléle plein champ;
— série-paral'léle shunté.
Le fonctionnement de l'automotrice se résume -ainsi :
a) MANIPULATEUR EN POSITION « MANGEUVRE >.

Le JH étant en position 1, le rupteur se ferme.

Les 4 moteurs de traction sont en seérie avec une résis-
tance totale de 14,07 ohms.

Cetle position n’est pas une position économique; on
re peut s’en servir qu’a 'occasion de manceuvres de courte

durée (1 a 2 minutes).

b) MANIPULATEUR EN POSITION « SERIE ».
" Le rupteur étant fermé, le JH passe progressivement
de 1 a 8. | :
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En position 8 du JH, les 4 moteurs de traction sont
en série, toutes résistances de démarrage éliminées.

¢c) TRANSITION DE SERIE A SERIE-PARALLELE.

Le passage du couplage série sans résistances au cou-
plage série-paralléle avec résistance s'effectue par la
meéthode du pont, en 2 étapes.

Cran T 1 : Les contacteurs S et tous les contacteurs
de résistances K2 a K8 sont ouverts; ceci n’affecte en
rien le couplage des moteurs (qui restent en serie, toutes
resistances éliminées) vu que les contacteurs O1 et 02,
fermés en fin série, sont restés fermeés.

Ce cran constitue un cran de préparation.

Cran T 2 : Les contacteurs P et G se ferment : les

4 moteurs en série sont shuntés par des resistances valant
respectivement :

(,60 ohms (pour celles shuntant le groupe des moteurs
1 et 2) et

6,42 ohms (pour celles shuntant le groupe des moteurs
3 et 4). '

A ce moment, la branche centrale (constituant le pont)'
€st parcourue par 2 courants différents -

— d'une part, de O1 vers 02, par le courant des '_r"és_is-

3.000 V
tances, soit - == 213 A
14 .07
— d'autre part, de O2 vers O1, par le courant I des
moteurs. |

Les contacteurs O1 et O2 sont donc parcourus par un
courant valant (213 — I) A.

Lors du passage du JH au cran 9, les contacteurs O1
et 02 s’ouvrent et, de par le processus décrit plus haut,
lls ne couperont qu'un courant de valeur (213 — I) A.
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d) MANIPULATEUR EN POSITION « SERIE-PARALLELE ».

Aprés avoir effectué la transition comme indique en c),
le JH passe progressivement de 9 a 16.

En position 16 du JH, les 4 moteurs de traction sont
couplés en série-paralléle, toutes résistances de demar-
rage éliminees.

e) MANIPULATEUR EN POSITION « SERIE-PARALLELE ».
— INTERRUPTEUR « SHUNTAGE » FERME.

Le JH passe progressivement de 16 a 20.

En position 20 du JH, les 4 moteurs de traction sont
couplés en série-paralléle avec leurs inducteurs shuntes a
45 %, toutes résistances de démarrage éliminées.

Remarque.

Le shuntage n’est possible qu’en couplage série-parallele;

la fermeture de l'interrupteur de commande « Shuntage »

n’a aucun effet sur le shuntage aussi longtemps qu’on n’a
pas atteint le couplage fin série-parallele.

Régression et coupure du courant de traction.

La régression du JH ne peut s’opérer qu’apies declen-
chement du rupteur, soit directement par le manipulateur,
soit indirectement par I'un des contacts de protection.
C’est done toujours le rupteur qui effectue la coupure du
courant de traction.

En marche normale, I'équipement JH ne regresse vers
sa position initiale 1 que pour autant que le manipulateur
ait 6té ramené a zéro, car ce n’est que dans cette position
que le rupteur est déclenché.

L’ouverture de 'interrupteur « shuntage », le retour en
position série ou manceuvre du manipulateur a partir de
la position série-paralléle ou série n’a aucun etfet sur la
régression de 'équipement JH qui continue a rester dans
la position qu’il occupait.
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Lorsque le manipulateur est ramené a zéro, le rupteur
déclenche et I'équipement JH régresse jusqu’a sa position
initiale 1 a l'inverse du démarrage.

Inversion du sens de marche.

L’'Inverseur de marche permet de modifier le sens du
courant dans les inducteurs des moteurs de traction.

En position I, qui correspond au sens de marche
« Avant » pour la cabine de conduite de la voiture avec

pantographes, l'inverseur réalise les connexions suivantes
(schéma J-001-7) :

H2—KE2;,E1—S D;
H4 — K 4; E 3 — S B.
En position II, qui correspond au sens de marche

« Avant » pour la cabine de conduite de la voiture sans
pantographes, 'inverseur réalise les connexions suivantes :

H2 —-E1; E2 — S D;
H4 — K 3: E4 — S B.

Elimination des moteurs de traction.

Les sectionneurs d’élimination des moteurs de traction
permettent d’assurer le fonctionnement de 1'équipement
avec un groupe de 2 moteurs de traction hors -circuit
(moteurs 1 et 2 ou moteurs 3 et 4). 1l n’est pas possible
d’eliminer un seul moteur.

En cas d’élimination d’'un groupe de 2 moteurs, le cou-
plage série-paralléle reste possible du point de vue asser-
vissement. Toutefois, les couplages série et serie-paralléle
sont alors identiques du point de vue HT.

Les circuits réalisés en cas de mancuvre d'un section-
neur d’isolement sont representées au schéma J-001-8.
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B. CIRCUITS AUXILIAIRES A 3000 V.

Les circuits auxiliaires a 3 000 V sont représentés aux
plans J-54-0-001, J-55-R-001 et J-56-O-001.

Groupe moteur-générateur-compresseur.

Le groupe moteur-générateur-compresseur est suspendu
au chassis de caisse par l'intermédiaire de Silentblocs.

Les caractéristiques du compresseur sont les suivantes :

Vitesse : 1400 tr/min (accouplement direct avec le mo-
teur).

Débit : 670 1/min (ramené a la pression de 1 kg/cm?2
et a la température de 200 C).

Pression de refoulement : 7,5 kg/cm?Z.
Nombre de cylindres : 2.
Nombre d’etages : 2.

Refroidissement : par air.

Les caractéristiques de la génératrice sont les suivantes :

Excitation : shunt.

Vitesse : 1400 tr/min (accouplement direct avec le mo-
teur).

Puissance : 4 kW (80 V — 55 A).
Courant d’excitation (0,7 A a 80 V).

Le compresseur et la génératrice sont entrainés par un
méme moteur ayant les caractéristiques ci-apres :

Excitation : série.
Puissance : 11 ch.

Tension : 3000 V (une résistance de 90 ohms est con-
nectée en permanence en série avec le moteur).
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Le groupe moteur-générateur-compresseur est protége
par un fusible HT (f3) et alimenté par un contacteur
électromagnétique (K3) sous le contrdle d’un régulateur
de pression (compresseur) et d'un relais auxiliaire de
débit (géneratrice).

6 Chauffage.

Le chauffage est assuré par des radiateurs électriques
disposés en majorité le long des longs-pans, quelques-uns
seulement étant placés sous banquettes.

Le chauffage de chacune des voitures est commandé
par l'enclenchement d'un contacteur électromagnétique
(K1 et K2) protegé par un fusible (f1 et £2). L’enclen-
chement du contacteur se fait sous le controle d’'un ther-
mostat installe dans la voiture.

Les radiateurs d'une méme voiture sont connectés en
serie-parallele de facon a former 2 circuits indépendants

par voiture chacun d’eux étant protegé par un fusible
individuel (5, f7 et f6, £8).

Cette disposition permet en cas d’avarie a I'un des cir-
cuits d’'une voiture de maintenir ’'autre en service et de
beneficier d’'un demi-chauffage. Les radiateurs de la ca-
bine de conduite et du fourgon sont connectés en série
avec I'un des circuits de voiture. (Le radiateur de fourgon
n’existe pas sur les automotrices type 1954).

P Résist:ince de limitation.

Les circuits du groupe-moteur-génerateur et du chauf-
fage sont dérivés apres une resistance de limitation de
1,54 ohms; son but est de limiter le courant en cas de
court-circuit et de faciliter ainsi la coupure par les fusi-
bles HT.

3 Voltmetres HT. — Relais de potentiel. — Parafoudre.

L’installation des circuits auxiliaires est complétée par :

— deux voltmétres HT (un par cabine de conduite) mesu-
rant la tension de la ligne;
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__ un relais de potentiel RTN qu déclenche en cas de
disparition ou de forte chute de tension en ligne;

— un parafoudre Pt destiné a écouler a la terre les sur
tensions d'origine atmospherique.

I'ensemble des deux premiers circuits peut étre éliminé
par le sectionneur SA.

C. CIRCUITS DE COMMANDE.

[ es circuits de commande a BT sont figures aux plans

_\ 251, 252 et 233.

-0
-9
-9

Gy G &y

-0
R
-0

A Tl W=

Description générale,

.L‘installation de charge de la batterie comprend une
genératrice GA couplée en paralléele sur la batterie par
'intermédiaire d'un régulateur de tension.

Ce régulateur comporte :

__ un régulateur de tension RT. qui régle la tension de
la génératrice en faisant varier une résistance en serie
avec son excitation;

—_ un régulateur auxiliaire de débit- RA qui intervient
pour diminuer la tension de la dynamo lorsque le cou-
rant débité par celle-ci depasse une certaine valeur;

— un conjoncteur-disjoncteur CD qui effectue la mise
en paralléle de la génératrice et de la batterie lorsque
la tension de la génératrice est suffisante; |

__ un relais de changement de régime RAE qui s’enclenche
dés qu'on met l'éclairage fluorescent -en service et
modifie le réglage du régulateur de tension RT (dans
le sens d'une diminution de la tension de la géneéra-
trice). |
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Les différents circuits de commande sont connectés
entre les bornes de la batterie (fil CB et 13) et protégés
par des fusibles. '

Le fil négatif batterie 13 n’est pas mis a la masse.
Des interrupteurs placés sur le pupitre de commande .du
poste de conduite permettent le contréle des divers cir-
cuits d’asservissement. Ces interrupteurs sont réunis dans
une boite qui comprend : '

— 8 interrupteurs verrouillés assurant les fonctions sui-
vantes : -

— levée des pantographes (pantos):

— mise en service du groupe moteur-compresseur,
- Soit via le régulateur de pression (compres.),
soit directement (compres. sec.):

— mise en service du chauffage (chauff.):
— commande des circuits de controle (controle) :

— rearmement des relais & maxima apres un déclen-
chement (réarm.);

— shuntage des inducteurs des moteurs de traction
(shunt) ; |
— 10 interrupteurs non verrouillés assurant les fonctions
sulvantes :
— ouverture des portes de gauche (p. gauche):
— eélimination des phares (élim. phares):
— eclairage des appareils de bord (appareils) ;

— allumage de la lampe-écran du poste de conduite
(écran) : "

— mise en service du dégivreur (degivreur) :
— mise en service de I'antibuée (antibuée) ;
— commande des sabliéres (sabliéres) :

— branchement des phares sur le circuit de I'éclairage
fluorescent ou sur le positif direct (commut. pha-
res) : |

— ouverture des p;:)rtes de droite (p. droite):

— mise en service de l’éclairage fluorescent par le
- conducteur au passage des tunnels (écl. tunnel).
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La commande des interrupteurs verrouilles ne peut se
faire qu'aprés avoir déverrouillé la boite a ’alde d'une
clé spéciale. Cette clé ne peut s’enlever que si tous les
interrupteurs verrouillés sont remis en position repos.

Commande des pantographes,

Par 'intermédiaire du fusible 1, le positif C B de la bat-
terie est amené aux bornes C D de linterrupteur de

-commande des pantographes.

[.a fermeture de cet interrupteur alimente le fil 30 N
et donne d’autre part une alimentation positive a la borne

C F.

A partir du fil 30 N, chaque électrovalve E V P de
pantographe est alimentée par 'intermédiaire du fusible 195,
de l'interrupteur d’élimination I. 5, de l'interlock 33-30 B
(34-30 D) du sectionneur d’élimination des pantographes.

Les pantographes se lévent pour autant que la pression
d’air dens la conduite d’alimentation atteigne 3,9 Kg cri?
au moins.

L’alimentation du fil 30 N entraine l'alimentaticn du
fil de train 30 (commande des ;antographes! pour autant
que les 2 interrupteurs I. 12 de l'automotrice d'ou l'on
conduit soient fermeés.

I ouverture de I'un quelconque des interrupteurs I. 12
de 'automotrice d’ou 'on conduit, en coupant I'alimenta-
tion du fil de train 30, entraine donc l'abailssement des
pantographes de toutes les automotrices accouplees.

“Commande du groupe moteur-générateur-compresseur.

Le fonctionnement du groupe moteur-générateur-com-
presseur est assujetti & I'une des 2 causes suivantes :

— la pression dans les réservoirs principaux est insuffi-
sante, auquel cas le regulateur de pression R P com-
-mande l'énclenchement du groupe;
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— la génératrice débite un courant supérieur a une valeur
donnée, auquel cas le relais R G maintient le groupe
en service, méme si la pression d’air des réservoirs
principaux est atteinte, et ce, en vue de charger la
batterie,

A noter que, dans ce second cas, le groupe ne peut
dtre que maintenu en service; 1l ne peut s'enclencher de
lui-méme. '

1.2 commande du groupe s'effectue comme suit :

a) COMMANDE NORMALE.

Iinterrupteur de commande « compresseur > etant
fermé, la borne positive CF (alimentée positivement apres
1a fermeture de linterrupteur de commande « panto-
ocraphes ») alimente positivement le fil de train 32. Par
32 le fusible de protection 12, linterrupteur d'élimina-
tion 1. 8 supposé fermé et le contact 18 C-32 C du regu-
lateur de pression RP, on alimente la bobine d’enclen-
chement 32 C-13 du relais RG, ainsl que ’électrovalve
inverse branchée en paralléle sur cette bobine.

Le régulateur RP est réglé pour fermer son contact
pour une pression de 6,5 Kg/ecm2 et Touvrir pour une
pression de 8 Kg/cm? dans les réservoirs principaux. Une
fois encleriché le contact 18 C-CM du relais RG, la bobine
CM-13 du contacteur électromagnétique HT K3 est alors
excitée, et la fermeture de ce contacteur met en service
le groupe moteur-générateur-compresseur.

‘Lorsqu’elle n'est pas excitée, 1’électrovalve Inverse met
3 l’atmosphére le cylindre haute pression du compres-
seur: comme elle est excitée en méme temps que la bobine
35 C-13 du relais RG, elle va donc supprimer la mise
5 Patmosphére du compresseur et permettre la mise sous
~ pression des réservoirs principaux.

Une fois le groupe en service, la génératrice debite un
courant variable suivant l'etat de charge de la batterie
et les courants absorbés par les circuits d’éclairage et

——
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d’asservissement. Si le courant débité par la génératrice
dépasse 20 & 22 A, la bobine D2-A2 est capable, seule,
de maintenir le relais RG enclenché; par contre, elle n'est
pas capable & elle seule d’enclencher le relais RG dans
les limites du courant qui la parcourt.

Ainsi, lorsque la pression atteint 8 kg/cm< dans les
réservoirs principaux, le contact 32 C-18 C du regulateur
de pression s’ouvre, coupant ’alimentation :

__ de la bobine d’enclenchement 32 C-13 du relais RG;
— de l’électrovalve Inverse.

Si le courant débité par la génératrice dépasse 20 a
22 A, la bobine A2-D2 maintient ferme le contact
18C-CM du relais RG et le groupe continue a tourner,
le compresseur tournant a vide, vu que l’électrovalve
inverse n’est plus excitee.

b) COMMANDE PAR « COMPRESSEUR SECOURS ».

Au cas ou le régulateur RP ne s’enclenche pas (par
suite d’avarie) une commande de secours est prevue. En
fermant linterrupteur de commande « compresseur
secours », on alimente positivement le fil de train 18 a
partir de la borne positive 32.

L.a bobine d’enclenchement 32 C-13 du relais RG et
I’électrovalve inverse sont alors alimentees directement
au travers du fusible de protection 17, sans passer par
le régulateur de pression.

Le régulateur de pression n’intervenant pas, la mise
en ou hors service du groupe doit se faire manuellement
en fermant ou en ouvrant linterrupteur de commande
« compresseur secours ».

¢c) COMMANDE PAR « ELIMINATION RELAIS RG ».

La commande de secours précédente fait intervenir le
relais RG.
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Au cas ou celui-ci refuse de s’enclencher (par suite
d’avarie), la fermeture de linterrupteur I. 9 conjointe-
ment avec celle de l'interrupteur de commande « com-
presseur secours » permet une alimentation directe de
la bobine « CM-13 » du contacteur HT par : fil 18 —
fusible 16 — interrupteur I. 9. Comme [’électrovalve

inverse n’est pas excitée, elle met le compresseur 3a

'atmosphere; il faut done, lors de la présente commande,
fermer préalablement le robinet d’isolement placé en

amont de 1’électrovalve inverse.

Commande du chauffage.

La fermeture de l'interrupteur de commande « chauf-
fage » alimente positivement le fil de train 20.

Par lintermeédiaire du fusible 13 de linterrupteur

‘d’élimination I. 4 et du contact 23-22 et 21-20 B du ther-

mostat installe dans la voiture, on alimente ainsi les
contacteurs haute tension K1 et K2.

Les resistances Rsth placées a co6té du bilame du ther-
mostat ont pour but d’augmenter la sensibilité de celui-ci.

Commande des portieres.

La commande d’ouverture et de fermeture automatique
des portieres s’effectue comme suit :

Le positif général CB est amené, par l'intermédiaire
du fusible 4 et de l'interrupteur d’élimination I. 3, a la
borne CP du tambour d’inversion; la mise sur position
AV ou AR de la manette d’inversion permet ’alimenta-
tion positive de la borne et du fil de train 43.

a) OUVERTURE.

A partir de la borne 43, les interrupteurs de commande
a rappel « ouverture gauche » et « ouverture droite » per-
mettent 1'alimentation :

— de la borne 40 et du fil de train correspondant pour
’ouverture des portieres de droite;

— de la borne 41 et du fil de train correspondant pour
I'ouverture des portiéres de gauche.
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[’alimentation de la borne 40 et de son fil de train cor-
respondant 40 ou 41 suivant la voiture va permettre, dans
chacune des voitures du train, l’excitation des électro-
valves d’ouverture des distributeurs de toutes les por-
tieres de droite par l'intermédiaire des fusibles 40 ou 41
suivant la voiture (les portieres des fourgons exclues).

I.a borne 41 et son fil de train correspondant realise la
méme fonction pour les portieres de gauche.

b) FERMETURE.

Lorsque le chef-garde, a 1'aide d’une clé spéciale com-
mande 'une quelconque des valves de fermeture placees
au-dessus de chaque portiére, il ferme l'interrupteur de
fermeture qui est incorporé dans la valve.

De ce fait, par le fil positif 43, le fusible 45 et l'inter-
rupteur de fermeture, il alimente positivement le fil 44 A
de la voiture, d’ou la commande est effectuee et, par
le fusible 44, le fil de train 44 de fermeture des portieres;

dans chaque voiture le fil 44 A est alimentée par le
fusible 44.

Les fils 44 A de toutes les voitures étant alimentés,
le relais de fermeture RFP se ferme, ce qui provoque,
a partir de la borne positive CP et du fusible de protec-
tion 43 et des contacts du relais RFP, 'alimentation des
fils 43 B sur lesquels sont raccordes les électrovalves de
fermeture de tous les distributeurs.

Toutes les portieres d'un train se ferment, sauf celles
d’ou 'on a effectué la commande, et ce, pour des raisons
purement pneumatiques (voir art. 42 c), 1re partie). En
refaisant en sens inverse la manceuvre de la valve de
fermeture, on ouvre l'interrupteur de fermeture corres-
pondant et on ferme la porte restée ouverte.

Le réle du relais RFP est de couper le courant des
électrovalves de fermeture en lieu et place de l'interrup-
teur de fermeture dont la puissance de coupure est insuf-
fisante.
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¢c) COMMANDE DES PORTIERES DE FOURGON.

La commande des portieres du fourgon est speciale.

Comme nous l’avons vu plus haut, ces portes ne sont
pas ouvertes automatiquement lors de la manceuvre par
le conducteur des interrupteurs d’ouverture des portes
gauche ou droite.

Par contre, la mancuvre de 'un quelconque des inter-
rupteurs de fermeture de portes commande egalement la
fermeture de la porte du fourgon.

En outre, chaque portiere de fourgon peut etre ouverte
et fermee individuellement

— soit par un bouton-poussoir installé dans le fourgon
(pour 'ouverture seulement) |

— soit par un commutateur commande par la clé carree
et place a l'extérieur de I'automotrice.

L’alimentation des électrovalves de fermeture et d’ou-
verture de la portiéere du fourgon se fait par le bouton-
poussoir et commutateur indiqués plus haut; l'alimenta-
tion de ceux-ci étant prise directement a la borne CP
apres passage dans le fusible 9. La commande des por-
tieres du fourgon n’est donc pas assujettie au tambour
de la manette d’inversion.

d) SIGNALISATION DE LA FERMETURE.

Chaque portiere est munie d'un interrupteur de fin de
course (contacts fermés lorsque la portiere est fermeée).

Les interrupteurs de fin de course de toutes les por-
tieres d’une méme voiture sont connectés en série. La
fermeture de toutes les portes d'une méme voiture en-
traine l'alimentation de la bobine 43 K-13 ou 43 Y-13 du
relais de signalisation par le fil 43, le fusible 40 et les
contacts de fin de course.

Il a été signalé plus haut que la portiere, d’'ou la com-
mande de fermeture était effectuée, ne se fermait pas;
le circuit d’alimentation du relais de signalisation de la
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voiture en question est donc interrompu. Pour pallier cet
inconvénient, I'’équipement de chaque portiére est com-
plété par un bouton-poussoir dont la manceuvre court-
circuite 'interrupteur de fin de course.

Les contacts de tous les relais de signalisation éetant
fermés, une lampe verte installée sur le pupitre de con-
duite s’allume, dans la cabine de conduite occupee, par :
43 - fusible 42, contact 42 E-42 D de la manette d’inver-
sion en position de marche, contact 42 D-42 A du coupleur
de I'une des extrémités, contact 42 A-42 B du relais de
signalisation, fil 42 B-42 A, contact 42 N-42B du relais
de signalisation de l'autre voiture, contact 42 B-42 D du
coupleur de l'autre extrémité, contact 42 D-13 de la
manette d’inversion de la cabine arriere en position zéro.

L.es contacts des coupleurs d’extremite d’automotrice
ne peuvent étre fermés que si le couvercle est abaisse.
Dans le cas d’accouplement de plusieurs automotrices,
seuls les couvercles d’extrémité du train peuvent eétre
abaissés, donc seuls les contacts des coupleurs d’extreé-
mité se ferment. Dans ce cas, 'alimentation de la lampe
de signalisation de fermeture des portieres se continue

par le fil 42 dans chaque automotrice comme indique
plus haut.

Commande du signal d’alarme.

La manceuvre de l'une quelconque des poignees des
signaux d’alarme excite 1'électrovalve EVIA par CB,

fusible 7, résistance WA et contacts des poignées du signal
d’alarme.

Cette électrovalve met la conduite générale du frein
automatique en communication avec l'atmosphere et pro-
voque le freinage.

En méme temps, la lampe de signalisation LA, con-
nectée en paralléle sur I'électrovalve EVIA, g’allume sur
le pupitre de conduite.
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Commande des sablieres.

Par le positif direct CB, fusible 8, interrupteur d’éli-
mination 12, on alimente le fil CS sur lequel sont bran-
chés les interrupteurs de commande des sabliéres; 1’en-
clenchement de I'un de ces interrupteurs alimente suivant
la cabine de conduite les fils 50 ou 51 sur lesquels sont
raccordés les sablieres avant ou arriére.

Eclairage.

L’installation d’éclairage comprend :

— un coffret special CS dont la manceuvre permet 1’ali-
mentation des bornes U et H, et des fils H et P sous
la protection du fusible 6.

Le fil H n’est alimenté que temporairement; il sert
au prechauffage des tubes fluorescents.

Le fil P est alimenté en permanence : il provoque
et entretient I'allumage des tubes fluorescents.

— les phares LL P qui, au moyen d’'un commutateur, sont
alimentés :

— soit par le positif direct C B, le fusible 5 et le
fil F';

— soit par le fil P, alimenté positivement des que
I'éclairage fluorescent est en service.

Un iterrupteur permet d’éliminer les phares quelle
que soit la position du commutateur.

En serie, avec la lampe de chaque phare, est con-
nectee une lampe de sugnallsatlon controlant l'allu-
mage des phares.

— les lampes d’éclairage des marchepieds L M alimen-
tées a partir de la borne U (positive lorsque I’éclai-
rage fluorescent est en service), le fusible 61, le fil M
et un contact de fin de course ferme lorsque la porte
est ouverte.

— diverses lampes a incandescence alimenteées a partir du
positif direct C B, le fusible 5 et le fil F.
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Ces lampes sont :

— la lampe écran d’éclairage de la cabine de conduite;

— la lampe d’éclairage du compartiment d’appareil-
lage a HT;

— les lampes d’éclairage des appareils de bord.

Lampes de vigilance.

Les lampes de vigilance s’allument a l'extérieur de la
cabine de conduite occupée, par : CB, contact CP-43 de
la manette d’inversion en position AV ou AR, fusible 42.
Comme le dispositif d’homme-mort n’est en service que
lorsque la manette d’inversion se trouve sur une position
de marche, 'allumage de la lampe de vigilance indique
au chef-garde que le dispositif d’homme-mort est effec-
tivement en service.

Chronotachymetre Téloc.

Un groupe transmetteur GT monte en bout de 'un des
essieux est alimenté par l'intermeédiaire de bagues par le
contact CB-CT du tambour de la manette d’inversion en
position de marche, le fusible 11, le disjoncteur DT et
un régulateur de courant RC (résistance en fer dans une
ampoule remplie d’hydrogene).

Le groupe transmetteur G T convertit le courant con-
tinu en courant alternatif triphasé qui alimente alors les
2 petits moteurs d’entrainement des appareils Téloc TI
et TE installés dans chacune des cabines de conduite.

[L’armature d'un électro-aimant ET vient frapper le
poussoir de vigilance de ’appareil T¢loc enregistreur TE
lorsque le conducteur agit sur linterrupteur de com-
mande « Téeloc ». -

L’alimentation de la,"-l.,_ brosse Téloc par les crocodiles
de la voie se fait via une touche de contact du tambour
de la manette d’inversion en position de marche : c’est
donc uniquement sur l'automotrice d’ou 'on conduit que

I'indication des signaux avertisseurs a l'arrét est enre-
gistree.
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Frein autovariable.

Un contacteur centrifuge CC placé en bout d’essieu
ferme ses contacts a partir d’'une certaine vitesse.

La fermeture de ce contact permet l'alimentation des
deux électrovalves du frein autovariable EVFA par CB,
fusible V 1 et contact du contacteur centrifuge.

Une lampe LFA est placée en parallele sur l'electro-
valve de l'autovariable et permet de controler son fonc-
tionnement.

Divers.

Les circuits de commande comportent encore :

— un dégivreur Dg, installe dans chaque cabine de con-
duite, et alimenté a partir du positif CB, le contact
SB-CT du tambour de la manette d’inversion en posi-
tion AV ou AR, le fusible 3 et l'interrupteur de com-
mande « dégivreur ».

Ce dégivreur, installé dans le manipulateur, évite le
givrage des doigts de contacts de celui-ci.

— un antibuée Ab, installe dans chaque cabine de con-
duite, et alimenté de la méme facon que les dégi-
vreurs, mais par linterrupteur de commande « anti-
buée ». Cet interrupteur est doublée d'un second inter-
rupteur combiné avec un robinet branché sur la con-
duite pneumatique d’alimentation de l'antibuée. De ce
fait, on admet 'air comprimé dans I’antibuée en meme
temps que l'on alimente 1’élément résistant.

— une prise de courant dans chaque cabine de conduite
alimentée par CB, fusible 5 et le fil F.

— quatre prises de courant sous chéssis, alimentées par
CB, fusible 5 et fil F.

— une prise de courant dans le compartiment d’appa-
reillage HT, alimentée par CB, fusible 5 et le fil F.

— un dispositif d’essai de fusibles avec lampe de signa-
lisation LA.
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— deux prises de courant :
— T'une pour percolateur;
— l'autre pour frigo;
installées dans le snack-bar et alimentées a partir du
positif direct CB via un fusible de protection installe

dans la cuisine.

__ deux téléphones, un dans chaque cabine de conduite
pour les communications entre cabines de conduite. ‘

D. CIRCUITS DE CONTROLE.

Le schéma des circuits de contrdle est figuré aux plans
J-54-0-252, J-55-R-252 et J-56-0-252.

Fermeture du rupteur.

Les 4 contacteurs du rupteur ne peuvent enclencher
quau cran 1 du JH et pour autant que, d’'une part, le
fil 2 B, et d’autre part, le fil 4 B ou 5 B (suivant le sens
de marche adopté) soient simultanément alimentes.

[excitation simultanée des fils 2 B d’'une part, 4 B ou
5 B d’autre part, se fait sur toutes les positions de marche
du manipulateur : Mancuvre, Série, Série-parallele, la
manette d’inversion étant elle aussi sur une position de
marche AV ou AR. L’alimentation positive du manipu-
lateur se fait par CB, fusible de protection 1, interrup-
teur d’élimination I 1, contact CD-CF de l'interrupteur
de commande des pantographes supposé ferme, contact
CF-CG de linterrupteur de commande « rearmement »
(supposé ouvert), contact CG-CX de linterrupteur de
commande du circuit de contrdle (supposé ferme), con-
tact CH-CI du dispositif d’homme-mort.

Le manipulateur étant placé sur une position de marche
quelconque (manceuvre série ou série-parallele)

— la borne et le fil de train 2 B sont alimentes positi-
vement a partir de la borne CI;
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— la borne et le fil de train 8 B sont alimentes negati-

vement a partir de la borne 13 B.

La mise en position de marche de la manette d’inver-

sion alimente positivement par l'intermediaire du fusible
de protection L. 9 et de la touche de contact du tambour
commandé par la manette d’inversion :

— la borne et le fil de train 4 B si la manette d’inver-

b)

sion se trouve en position AV;

la borne et le fil de train 5 B si la manette d’inver-
sion se trouve en position AR.

Le courant venant du fil de train 5 B, par exemple,
alimente les 2 électrovalves des 2 contacteurs IP 1
et IP 3 du rupteur, par le contact 5 B-0 du section-
neur d’asservissement supposé ferme, la touche de
contact 5-4 D de l'inverseur de marche supposé en
position II, le fusible de protection L 4, le contact
4 X-4 E du tambour d’asservissement du JH en posi-
tion 1, le contact 4 E-4 F du relais de potentie]l RTN
et les contacts 4 F-4 G et 4 G-4 H des relais a maxima
RM I et RM II.

Le courant venant du fil de train 2 B alimente les
2 électrovalves des 2 contacteurs IP 2 et IP 4 du rup-
teur par le fusible de protection L 2, le contact 2 A-2
du sectionneur d’asservissement supposé ferme, le
contact 2-21 B du relais de régression B, le contact
21 B-21 C du relais de potentiel RTN, les contacts
21 C-21 D et 21 D-21 E des relais a maxima RM I et
RM II et le contact 21 E-21 G de l'interlock du con-
tacteur IP 1 qui vient de se fermer [voir a) |.

Le retour commun des 4 contacteurs se fait par le

fil 8, le contact 88 A du control-switch, le contact 8 A-
8 B du sectionneur d’asservissement suppose fermé, et
le fil de train 8 B.
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Une fois les 4 contacteurs du rupteur fermes, le démar-
rage peut commencer. I’alimentation des contacteurs
IP 1 et IP 3 assujettie & la touche de contact 4 X-4 K

du tambour d’asservissement du JH en position 1 se main-

tient alors par linterlock 4 X-4 E du contacteur IP 2
(supposé fermé) qui court-circuite cette touche de con-

tact.

Il est 3 remarquer que sur toutes les positions du JH
autre que 1, 'alimentation de chaque couple de contac-
teur se fait par l'intermédiaire d’un interlock de 'un des
contacteurs de l'autre couple, ce qui donne l'assurance
que tout déclenchement d’un couple de contacteurs assure
le déclenchement de l'autre couple : d’ou la simultaneite
d’ouverture des 4 contacteurs.

Déclenchement du rupteur.

Le rupteur deéclenche :

a) En cas d’ouverture des interrupteurs « pantographes »
ou « controle »; &
En cas de retour a zéro du manipulateur;

Fn cas de fonctionnement du dispositif d’homme-
mort. |

Dans tous ces cas, le déclenchement s’obtient par
suite de la coupure de l'alimentation des bornes 2 B
et 9 du manipulateur et par la des fils de train 2 B
d’une part, 4 B ou 5 B d’autre part.

b} En cas de fonctionnement des relais a maximum RM 1
ot RM II et du relais de potentiel RTN par suite d'une
interruption due a l'ouverture des contacts de ces
relais, dans les fils d’alimentation 2 et 4 des contac-

~ teurs du rupteur.

¢c) En cas de fonctionnement du control-switch par suite
d’une interruption due a louverture de ce contact,
dans le fil de retour commun 8 des contacteurs du
rupteur,
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d) En cas de régression du JH par suite de 'alimentation
du relals B qui en ouvrant son contact 2-21 B coupe
le fil 2 d’alimentation du couple IP Z et IP 4 des con-
tacteurs du rupteur. L'ouverture de ces 2 contacteurs
entraine l'ouverture des 2 autres par suite de I'ou-
verture du contact 4 X-4 E, de l'interlock du contac-
teur IP 2, interlock inséré dans e fil 4 d’alimenta-
tion des 2 contacteurs IP 1 et IP 3. -

Démarrage.

Préalablement, lors de la mise sous tension de l'auto-
motrice, le relais de potentiel RTN s’est enclenché. Par
le positif direct CB, le fusible de protection 3, le contact
CA-C du sectionneur d'asservissement supposé fermé, ie
contact C-CM du relais de potentiel, 1a bobine CM-13 du
contacteur KSM d’enclenchement du servo-moteur a été

alimentée ce qui provoque l'enclenchement du dit contac-
teur.

Avant ie demarrage proprement dit, le conducteur
ferme l'interrupteur « contréle » et appuie sur la manette
du manipulateur, ce qui alimente positivement la borne
d'entree CI du manipulateur.

Il met en outre la manette d'inversion sur une position
de marche AV ou AR ce qui établit les connexions entre

les bornes 9-4 B ou 9-5 B suivant le sens de marche
choisi.

Démarrage en mancuvre.

Le manipulateur étant place en position « mancuvre » :

— la borne positive CI alimente positivement les bornes
2 B et 9 du manipulateur;

— la borne négative 13 B alimente négativement Ia
borne 8 B.

Ceci engendre la fermeture du rupteur comme indiqué
a T'article 21, ce qui correspond a la position ~ mancu-
vre », le contacteur S etant normalement ferme au cran 1
du JH.
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Démarrage en série-plein champ.

Une fois les 4 contacteurs du rupteur fermes, les inter-
locks M 0-P et P-M 1 des contacteurs IP 3 et IP 4 se
sont fermés. La mise en position « serie » du manipu-
lateur alimente les mémes fils qu’en « mancuvre » et en
outre la borne et le fil de train 1 B.

Par le fusible de protection L 1, le contact 1 A-1 du
sectionneur d’asservissement suppose ferme, 'la touche
de contact 1-M 0 du JH sur les positions 1 a 7 et les
2 interlocks M 0-P et P-M 1 du rupteur dont question

ci-dessus, on alimente positivement le fil de progression
M 1 du JH.

Le JH progresse du cran 1 au cran 8 sous le controle
du contact M 1-M 2 du relais d’accélération G.

En position 8 du JH, la touche 1-M 0 du JH est inter-
rompue et par la ’'alimentation du fil de progression M 1;
I'équipement JH s’arréte ainsi au cran 8; on a atteint la
position série-plein champ.

Asservissement du relais d’acceéleration G.

Le contact M 1-M 2 du relais d’accélération G est nor-
malement fermeé par son ressort.

Ce relais comporte :

— 2 bobines HT (en reéalité 2 cables) MB-MD et GD-GC
parcourues chacune par le circuit d'un groupe de
moteur de traction;

— 1 bobine BT parcourue par le courant du servo-moteur
JH dés que l'autorupteur correspondant s’est ferme.

Seule cette bobine est capable d’ouvrir le contact de
ce relais.
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Une fois ouvert, le contact est maintenu ouvert par le
courant dans la bobine HT si sa valeur dépasse celle fixée
par le reglage du relais. |

Démarrage en série-parallele-plein champ.

La mise en position « serie-parallele » du manipulateur

alimente les méemes fils qu’en serie et en outre la borne
et le fil de train 3 B.

Par le fusible de protection L. 3, le contact 3 A-3 du
sectionneur d’asservissement (supposé fermé), on ali-

mente positivement la borne 3 du tambour d’asservisse-
ment du JH.

L’equipement ayant atteint la position fin série (cran 8)
par suite de l’alimentation du fil 1 (voir art. 25), la
borne 3 alimente le fil de progression M 1 par la touche
de contact 3-M 0 du tambour d’asservissement du JH en
position 8 et T 1 et par les interlocks M 0-P et P-M 1
des contacteurs IP 3 et IP 4 du rupteur.

L’equipement JH progresse d’abord de 8 a T 1, ensuite
de T 1 a T 2 sous le controle du relais d’accélération.

Au cran T 2, la borne 1 alimente positivement M 2
par la touche de contact du tambour de contact 1-M 2
du tambour d’asservissement du JH en position T 2 et
de la commande le passage au cran 9 sans Intervention
du relais d’accélération.

Une fois en position 9, I'équipement JH continue a pro-
gresser jusqu’a la position fin série-parallele-plein champ
(cran 16) sous le controle du relais d’accéleration par la
borne 1, la touche de contact 1-M 0 du tambour d’asser-
vissement du JH sur les positions T 2 a 19, les interlocks
M 0-P et P-M 1 des contacteurs IP 3 et IP 4 et le fil
de progression M 1. En position 16 du JH, la touche 1-M 0
du JH est interrompue et par la l'alimentation du fil de
progression M 1; I’équipement JH s’arréte ainsi au cran
16 : on a atteint la position série-parallele-plein champ.
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Remarque.

Comme on le voit, le fil série-paralléele 3 ne sert qu’au
passage de la transition, Une fois celle-ci effectuee, c'est

le fil série 1, qui contrdle la progression jusqu’a fin serie-
parallele. '

Si le conducteur aprés avoir mis le manipulateur en,
série-paralléle le remet brusquement en série durant la
progression, I'équipement ne peut rester sur un cran inter-
médiaire, il continue jusque fin série-parallele.

Shuntage.

Le shuntage des moteurs de traction, qui n'est possible
qu'en couplage série-paraliéle, se fait par I’'intermédiaire
d'un interrupteur de la boite de commande et non par

“le manipulateur,

Par la borne positive CX de linterrupteur de « con-
trole » et le contact CX-OB de linterrupteur de shun-
tage, on alimente positivement le fil de train OB.

Par le fusible de protection LO, le contact OA-O du
sectionneur d’asservissement supposé fermé, le fil de train
OB alimente la lgorne 0 du tambour d’asservissement du

- JH.

Sur la position fin série-paralléle (cran 16), une touche
de contact court-circuite les bornes 0 et M 0; M 0 alimente
alors le fil de progression M 1 par les interlocks M 0-P
et P-M 1 des contacteurs IP 3 et IP 4.

Le JH progresse da 16 4 17 sous le controle du relais
d’accéleration.

A partir du cran 17, c’est la borne 1 qui, par la touche
de contact 1-M 0 du tambour d’asservissement du JH
sur les positions 17-18-19 de celui-ci, alimente M 0 et de
l1a le fil de progression M 1.

L’équipement progresse jusqu'au cran 20 sous le con-
trole du relais d’accélération, |
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En position 20 du JH, la touche 1-M 0 du JH est inter-
rompue et par la 'alimentation du fil de progression M 1 :
I'equipement JH s’arréte ainsi au cran 20; on a atteint
la position série-paralléle shunté, toute résistance de
démarrage éliminée.

pemarque,

Comme on le voit, le fil shuntage 0 ne sert qu'au pas-
sage du cran 16 a 17. Une fois ce passage effectué, c’est
le fil série 1 qui contrdle la progression jusqu’a fin série-
parallele shunté, toute résistance éliminée. -

Une fois le passage des crans 16 et 17 effectué, I'ou-
verture de linterrupteur de commande « shuntage » n’a
aucun efiet sur celui-ci; pour déshunter, il faut absolu-
ment ramener le manipulateur a zéro et recommencer un
nouveau demarrage aprés avoir ouvert !interrupteur
« shuntage ».

Regression.

L.a regression n'est possible qu’aprés déclenchement
prealable du rupteur.

Le positif direct CB alimente en permanence la borne C
du tambour d’asservissement du JH par le fusible f3
et le contact C-CA du sectionneur d’asservissement sup-
posé fermeé.

La regression du JH est alors commandée par la
borne C, la touche de contact C-N 1 du tambour d’asser-
vissement du JH sur les positions 2 a 20, les interlocks
N 1I-N 2 et N 2-N 5 des contacteurs IP 3 et IP 4 du
rupteur, interlocks fermés lorsque le rupteur est ouvert
et de la le fil de régression N 5. La régression s’effectue
Jusqu’en position normale 1 du JH ou la touche de con-
tact C-N 1 du JH est interrompue et ou par conséquent
l'alimentation du fil N 1 de régression est coupée,

Le JH s'arréte en position 1.
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Inversion.

La maneuvre d’inversion n’est possible que si le rup-
teur est ouvert.

Les interrupteurs « pantographes » et « controle »
stant fermeés, le conducteur ayant appuyé sur la manette
du manipulateur et 'ayant mise en position de marche,
ta borne 9 du tambour d’inversion est alimentée positi-
vement.

Supposons le tambour d’inversion en position IT et la
manette d’inversion en position AV : le fil 4 B est ali-
mente.

Par le contact 4 B-4 du sectionneur d’asservissement
supposé fermé, la touche de contact 4-0 D du tambour
d’asservissement de l'inverseur en position II, le fusible
de protection L 5, la touche de contact 5 X-N 3 du tam-
bour d’asservissement du JH en position 1 ct les inter-
locks N 3-N 4 et N 4-N 5 des contacteurs IP 1 et IP 2
du rupteur, interlocks fermés lorsque le rupteur est
ouvert, on alimente le fil de régression N o.

Le JH régresse de la position 1 & la position —1; le
contact 5 X-N 3 est alors interrompu et la régression
s’'arréte. En position —1 du JH, la borne positive C ali-
mente le fil de progression M 1 par la touche de contact
C-M 1 du tambour d’asservissement du JH.

Le JH progresse de —1 a 1 ou I'alimentation de M 1
est coupée par suite de l'interruption du contact C-M 1.
Lors de la régression du JH de 1 a —1, Parbre a cames
o entrainé le tambour d’asservissement de I'inverseur
de 14 de tour (de 1 & 2). En position 1 du JH et pour
la position intermédiaire 2 du tambour d’asservissement
de l'inverseur, la borne positive alimente le fil de regres-
sion N 3 par les touches de contact C-5 D du tambour
d'asservissement de l'inverseur et 5 X-N 3 du tambour
d’asservissement du JH. L’équipement regresse une

seconde fois de 1 a —1.
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Arrive en —1, 'equipement JH progresse a nouveau
de —1 a 1 comme indiqué plus haut. Lors de la seconde
regression 1, —1, le tambour d’asservissement de l'inver-
seur a eté a nouveau entrainé de 1 de tour (de 2 a 3).

Le tambour d’asservissement de l'inverseur a donc fait
au total 1) de tour et est passé de la position 1 (c’est-
a-dire sens II) a la position 3 (c'est-i-dire sens I)
Uinversion est terminée et le fil 4 alimente alors 4 D par
la touche de contact du tambour d’asservissement de !'in-
verseur. Le fil 4 commande alors I'enclenchement du rup-
teur (voir art. 21) et, de 14, la progression normale de
I'équipement JH.

E. PROTECTION ET SIGNALISATION DES CIR-
CUITS ' DE CONTROLE.

Dépassement des positions de 'équipement JH.

S1 par suite d'une avarie quelconque, l'arbre a cames
passe au-dela de ses positions extrémes, —1 a 20, la touche
de contact C-13 établie au-dela des positions extrémes
—1 et 20 du tambour d'asservissement du JH va mettre
en court-circuit un positif direct C avec un négatif
direct 13 : il en résulte la fusion du fusible de protection
f 3 (borne CA-CB). De ce fait, la bobine CM-13 du con-
tacteur KSM d’enclenchement du servo-moteur n’est plus
excitee, 'alimentation du servo-moteur est coupée et ce
dernier, donc l'arbre a cames, s’arréte,

Des buteces élastiques sont en outre ménagées au-dela
des positions extrémes —1 et 20 pour arréter éventuelle-
ment 'arbre a cames dans sa course d'inertie.

L’arbre a cames doit étre mis a la main en position
normale 1.

oJ u_ln 1955.
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Signalisation des positions de I'équipement JH.

a) CAS D'UNE SEULE AUTOMOTRICE.

Sur toutes les positions de I'équipement JH, autres que
la position de repos 1, la lampe repérée « JH » installee
sur le pupitre de conduite s’allume par : le fil de liaison
30 N (pantographe) excité des que 'on a ferme l'inter-
rupteur de commande des pantographes, le fusible de
protection f 15, le contact 30 P-6 A du bouton-poussoir
de test BPS JH en position normale, la touche de contact
6 A-6 B du tambour d'asservissement du JH sur toutes
les positions autres que 1, le fil de train 6 B et le fusible
de protection f 950.

b) CAS DE PLUSIEURS AUTOMOTRICES ACCOUPLEES.

La lampe repérée « JH » du poste de conduite occupe
s’allume dés que l'un quelconque des équipements JH
n'est pas revenu a sa position 1; cette alimentation se
fait par : le fil de train 30 | pantographes), les inter-
rupteurs I 12 de 1'automotrice dont 'équipement JH n'est
pas revenu en 1, le fusible f 15 et le contact du bouton
poussoir BPS JH de cette méme automotrice, la touche
de contact 6 A-6 B de l'équipement JH sur la nosition
intermédiaire autre que 1 et le fil de train 6 B 'alimen-
tation du fil de train 6 B allume les lampes « JH » de
tous les postes de conduite et notamment celle du poste
de conduite occupé.

[’allumage de la lampe « JH » du poste de conduite
occupé signifie, dans le cas d'acc uplement de plusieurs
automotrices, que l'équipement d'une ou de plusieurs
automotrices est en position autre que 1.

Afin de détecter la ou les automotrices dont l'equipe-
ment JH n’est pas revenu en position i, on ouvre l'in-
terrupteur de commande des pantographes, ce qui coupe
Ialimentation des fils 30 et 30 IN et par la provoque
'extinction de toutes les lampes « JH ». |

Juin 1950.
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Dans toutes les cabines de conduite des voitures mixtes,
on enfonce alors le bouton-poussoir BPS JH, ce qui ali-
mente positivement la borne 6 A par le positif direct CB,
le fusible de protection f 5. la borne F et le contact F-6 A
du bouton-poussoir BPS JH (supposé enfoncé).

Si I'equipement JH de l'automotrice ou I'on enfonce le
bouton-poussoir BPS JH n’est pas revenu en 1, la touche
6 A-6 B du tambour d’asservissement du JH permet 1’ali-
mentation du fi1l 6 B et les lampes JH s’allument.

Au cas ou l’équiﬁement JH est revenu en 1, la touche
6 A-6 B est coupée; il n'y a pas alimentation du fil de
train 6 B et les lampes JH restent éteintes.

Danger de l'arrét en position intermédiaire de I’équi-
pement JH.

Lorsque I'’équipement JH ne revient pas en position 1
et reste donc en position intermédiaire, alors que I'auto-
motrice rojle en dérive, cela présente un certain risque.

a) CAS DE LA (CIRCULATION DANS LE MEME SENS.

Supposons que tous les moteurs de traction du train
d’'automotrices accouplées fonctionnent normalement.

Il existe "(fig. 31) un champ magnétique H dans les
Inducteurs, provoqué par la circulation du courant I dans
le moteur.

Au moment ou les moteurs cessent d'étre alimentés et
ou l'on roule en dérive, le moteur, tournant toujours
dans le méme sens, va devenir une génératrice série dont
le champ rémanent vaut HR; une faible tension va appa-
raitre a ses bornes qui tend a faire circuler un courant
dans le sens contraire a I.

Si I'équipement JH est revenu a sa position de repos 1,
le circuit des moteurs de traction est ouvert et il ne se
passe rien de plus.

Juin 1935.
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Si Péquipement JH n’est pas revenu a la position 1
et s’est arrété sur une position intermeédiaire, il peut arri-
ver que cette position intermédiaire corresponde a un
cran tel que le circuit des moteurs est ferme sur les
résistances de demarrage.

Dans ce cas, la tension existant aux bornes des moteurs
tournant en génératrice va faire circuler un courant qui
va créer dans les inducteurs un champ qui s’oppose
au champ rémanent HR. La génératrice va donc se déema-
enétiser et ne sera plus le siege d’aucune tension : il n’y
aura plus de courant de circulation.

Il v a donc aucun danger.

b) CAS DE LA, CIRCULATION EN SENS CONTRAIRE.

Supposons que lors de la circulation dans un sens donne
d'un train d’automotrices accouplees, 1'une des automo-
trices ne tractiocnne plus.

Les moteurs de cette automotrice possedent un champ
réemanent HR du sens indiqué a la fig. 32.

LLors de la circulation du train dans le sens contraire,
les moteurs de cette automotrice vont tourner en géne-
ratrice et de par le champ rémanent HR, il va naitre une
tension tendant a faire circuler un courant dans le meéme
sens que I.

Si 'équipement JH est revenu a sa position de repos 1,
le circuit des moteurs de traction est ouvert, et il ne se
passe rien de plus.

Si Péquipement JH n’est pas revenu a sa position de
repos 1, il peut arriver que cette position intermediaire
corresponde & un cran tel que le circuit des moteurs est
fermé sur les résistances de demarrage.

Dans ce cas, la tension existant aux bornes des moteurs
tournant en génératrice va faire circuler un courant qui
va créer dans les inducteurs un champ qui renforce le
champ rémanent HR.
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La genératrice série va s’exciter et créer dans les
moteurs et les resistances de démarrage un courant de
circulation de plus en plus grand : on va griller les résis-
tances de démarrage et les moteurs.

¢) FUSION DU FUSIBLE L 9.

Afin de pallier ce risque, une signalisation de la posi-
tion de ’équipement JH, dont question plus haut, a éteé
installée.

En outre, si 'équipement JH de 1'automotrice d’ou 'on
conduit ou d'une des automotrices accouplées est resté
en position intermediaire alors que l'inverseur de marche
est dans la position contraire a celle du train, le fusible

L 9 fond dans la cabine de conduite d’ou l'on conduit
(voir fig. 33).

La fusion du fusible L 9 coupe l'alimentation des fils
de train 4 B ou o B et provoque par la l'ouverture de
tous les rupteurs. Le train ne peut démarrer.

Relais a2 maxima.

Si I'un des relais a maxima de groupe de moteurs de
traction (RM I et RM II) fonctionne, ses contacts inséres
dans les 2 fils d’alimentation du rupteur (21 C-21 B et
4 E-4 F pour RM I, 21 E-21 D et 4 H-4 G pour RM II)
s’ouvrent, coupent ainsi l’alimentation des électrovalves
du rupteur lequel s’ouvre, interrompant le circuit le trac-
tion.

L’équipement JH régresse alors en position 1 par suite
de l'alimentation du fil de régression par : borne posi-
tive C, touche de contact C-N 1 du tambour d’asservis-
sement du JH sur les positions 2 a 20, interlocks N 1-N 2
et N 2-N 5 du rupteur, fermés lorsque le rupteur est
ouvert.

Une fois les relais a maxima déclenchés et le circuit
de traction interrompu, le réenclenchement de ces relais
se fait en fermant un instant linterrupteur a rappel
« réarmement ».
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La borne CF étant alimentee positivement des la fer-
meture de l'interrupteur « pantographes », en fermant
un instant l'interrupteur « réarmement » on COupe le con-
tact CP-CG qui alimente les circuits de contrdle en meme
temps qu'on établit le contact CF-7 B qui va alimenter
le fil de train 7 B. Sur chaque qutomotrice on alimente
alors les bobines de réarmement des relais a maxima
RM I et RM II par : fil de train 7 B — fusible L 7 —
contact 7 A-7 du sectionneur d’asservissement (suppose

ferme).

Les relais 3 maxima une fois réenclenches, on peut
tractionner a nouveau.

Relais de potentiel.

Qi la tension vient a baisser fortement a la ligne ou
si elle disparait, le relais de potentiel RTN ouvre ses
contactg 21 B-21 C et 4 F-4 E insérés dans les 2 fils
d’alimentation du rupteur; les électrovalves du rupteur
étant désexcitées celui-ci s’‘ouvre interrompant le circuit
de traction. L'équipement JH regresse alors en position 1;
en effet :

_ d'une part, le fil de régression est alimente par :
borne positive C, touche de contact C-N 1 du tambour
d’asservissement du JH sur les positions 2 a 20,
interlocks N 1-N 2 et N 2-N 5 du rupteur, fermes
lorsque le rupteur est ouvert;

_ d’autre part, le contacteur d’enclenchement du servo-
moteur KSM aprés s’étre ouvert lors du déclenche-
ment du relais de potentiel RTN (par suite de lTou-
verture du contact C-CM de ce refais insére dans
le ecircuit d’alimentation de la bobine du contacteur
KSM) se referme immédiatement aprés par : N o
(qui vient d'étre alimenteé positivement comme indi-
qué plus haut), contact N 5-CY du relais de potentiel
RTN fermé lorsque ce relais est ouvert, contact
CY-CM de linterrupteur 1-11 (ferme en position nor-
male de cet interrupteur).

L.a remise sous tension de l'automotrice réenclenche
automatiquement le relais de potentiel RTN permettant
ainsi-le réenclenchement du rupteur et la progression de

Juin 1955.
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’équipement JH. En cas d’avarie au relais de potentiel
RTN (ou lors d'un essai a blanc de 'équipement), il est
possible de court-circuiter les contacts 21 C-21 B, 4 F-
4 E, C-CM en manceuvrant l'interrupteur I-11 (norma-
lement plombé). |

Control-switch.

Lorsque le conducteur applique les freins, de l'air est
admis dans les cylindres de frein; la pression augmen-
tant dans ces cylindres va provoquer 'ouverture des con-
tacts 8 A-8 du control-switch, ce qui coupe le négatif des
electrovalves du rupteur et provoque son déclenchement.
En méme temps, I'équipement JH régresse vers sa posi-
tion 1 par : borne positive C, touche de contact C-N 1

du tambour d’asservissement du JH sur les positions 2

a 20, interlocks N 1-N 2 et N 2-N 5 du rupteur (fermeés
lorsque le rupteur est ouvert).

Le desserrage des freins assure !a fermeture automa-
tique du contact 8-8 A du control-switch permettant
ainsi le réenclenchement du rupteur et la progression de
I'équipement JH.

Dispositif d’homme-mort.

Si le conducteur cesse d’appuyer sur la manette des
vitesses du manipulateur, le contact CH-CI de cette ma-
nette s’ouvre. L’alimentation de la borne générale CI du
manipulateur étant ainsi coupée, tous les fils normale-
ment alimentés par le manipulateur, notamment les fils
d’'enclenchement du rupteur, ne le sont plus et le rupteur
declenche; en méme temps, le JH régresse en position 1
par : borne positive C, touche de contact C-N 1 du tam-
bour d’asservissement du JH sur les positions 2 3 20,
interlocks N 1-N 2 et N 2-N 5 du rupteur fermés lorsque
le rupteur est ouvert.

Lorsque le conducteur abaisse & nouveau la manette
des vitesses, ce qui ne peut se faire qu’en position zéro
du manipulateur, le contact CH-CI se referme permet-

tant ainsi !e réenclenchement du rupteur et la progres-
sion du JH.
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[IIe Partie.

CONDUITE DES AUTOMOTRICES.

I,e fascicule 11 du livret des instructions concernant
le service des machinistes et chauffeurs, des conducteurs
d’autorails et de trains électriques donne les instructions
oénérales relatives a la conduite des trains electriques.

Les instructions qui suivent ne font que préciser les
points du fascicule 11 particuliers aux automotrices types
1954, 1955 et 1956 (120 km/h). Afin de faciliter 1'usage du
présent document, ses rubriques ont été numeérotées comme
les chapitres du fascicule 11.

I. OPERATIONS AVANT LE DEPART.

1. Disposition de 'appareillage.
a) CABINES DE CONDUITE.

Les appareils de commande sont disposés dans les deux
cabines de conduite d’'une maniere identique.

Toutefois, certains appareils n’existent que dans une
seule cabine.

Sur le pupitre sont installés les appareils suivants :

— les appareils de mesure : un voltmetre B.T., un volt-
meétre H.T., un ampéremeétre H.T. et un amperemetre
B.T. (ce dernier n’existe pas sur les voitures munies
de pantographes);

— des lampes de signalisation dont la fonction est indi-
quée par une plaquette placée au dessus de la lampe,
3 savoir : frein autovariable — test JH — signal
d’alarme — portes;

— un boitier comprenant les interrupteurs de commande
(verrouillés ou non). Les interrupteurs de commande
verrouillés réalisent les fonctions suivantes : levée des
pantographes, alimentation générale du circuit d'asser-
vissement, commande du groupe moteur-compresseur-
génératrice, réarmement des relais a maxima, com-
mande du chauffage, commande du shuntage.
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Les interrupteurs de commande non verrouillés réa-
lisent les fonctions suivantes : commande de I’éclairage
(tunnel, phares, cabine, appareils de mesure), de I’an-
tibuée, du dégivreur, de l'ouverture des portes de
gauche et de droite;

— un bouton de commande pour l’essuie-glace.

A gauche du pupitre se trouve le manipulateur compre-
nant le tambour d’inversion commandé par une manette
amovible et le tambour principal commande par la ma-
nette principale (non amovible). |

Au-dessus du pupitre et sur le montant gauche, se trou-
vent les manometres indiquant : les pressions de la con-
duite d’alimentation, de la conduite générale du frein
automatique de secours, de la conduite des servitudes, du
cylindre de frein de la voiture et du réservoir de contrdle
(dans la voiture avec pantographes seulement).

A droite du pupitre sont installés le robinet du frein
~direct, le robinet du frein automatique de secours et le
robinet de commande électropneumatique de I’antibuée.

Dans la cabine de conduite de la voiture avec pantogra-
phes se trouve la pompe a main (levée des pantographes).

Au-dessus du pupitre et a droite sont placés :

— pour la voiture sans pantographes : 'appareil indica-
- teur et enregistreur de vitesse;
— pour la voiture avec pantographes : 'appareil indica-
teur de vitesse;
— le bouton-poussoir « pointage Téloc » (vigilance) ;
— le boitier de commande de l'installation téléphonique.

Sur la paroi longitudinale dans le haut de la cabine de
conduite, sont installés :

— Automotrices types 1954 et 1956 : voiture sans pan-
tographes :
— le tableau de la géneératrice;
— les résistances additionnelles du circuit d’asservis-
sement;
— le relais de fermeture des portes,
— le relais de signalisation des portes.
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— Automotrices type 1955 : voiture sans pantographes.
— le relais de signalisation des portes;

— e —

T —

le relais de fermeture des portes;
le régulateur de pression du compresseur.

— Automotrices types 1954, 1955 et 1956 : voitures avec
pantographes.

le relais de signalisation des portes;
le relais de fermeture des portes;
le réservoir nourrice des pantographes.

Au pied du conducteur et devant le pupitre se trouve le
poussoir de commande de la trompe.

Derriére le conducteur sont places :

— Automotrices types 1954, 1955 et 1956 : voiture avec
pantographes.

rrr— el

B ——

une électrovalve de pantographe;

le robinet a4 3 voies du dispositif de securite;

les robinets d’isolement des pantographes;
I’armoire avec tableaux des fusibles et des interrup-
teurs;

le bouton-poussoir du test du JH;

’armoire avec sectionneur général d’asservisse-
ment;

un emplacement pour les disques « rouges »;

un radiateur vertical;

une allonge pour manceuvre de 'anemostat.

— Automotrices types 1954 et 1956 : voiture sans pan-
tographes.

T

]

e e

R e ey

la résistance et la lampe régulatrice du systeme
d’entrainement de ’appareil Téloc;

I’armoire avec tableaux des fusibles et des inter-
rupteurs;

un emplacement pour les disques « rouges »;

un radiateur vertical;

une allonge pour manceuvre de I'anéemostat.

— Automotrices types 1955 : voiture sans pantographes.

La paroi arriére de la cabine de conduite etant amovible,
aucun appareillage n’y est installe.
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Sont installés dans une armoire située face 3 la cabine

de conduite, de I'autre c6té du couloir de circulation :

[

les tableaux des fusibles et des interrupteurs;
le tableau de génératrice;

les reésistances additionnelles du circuit d’asservisse-
ment:

la resistance et le régulateur de tension de systéme
d’entrainement de l'appareil Téloc.

b) CABINE D’APPAREILLAGE.

La disposition des appareils est identique sur les auto-
motrices types 1954, 1955 et 1956.

Y sont installés :

el

Avis

le sectionneur de mise a la terre, avec la boite de com-
mande du dispositif de sécurité, placée sur la paroi
longitudinale coté couloir;

la resistance de limitation des circuits auxiliaires H.T.;

le sectionneur des pantographes et des circuits auxi-
liaires H.T.:

le parafoudre;

les sectionneurs éliminateurs des moteurs de traction;
le relais d’accélération:

les relais & maxima de groupe;

le relais de tension nulle et sa résistance additionnelle:
le contacteur du servo-moteur du JH:

les 4 relais de commande du JH (E-F-V-B):

le panneau avec shunts d’ampéremeétre et barrette de
mise a la terre;

le tableaux des fusibles H.T. (2 fusibles généraux de
chauffage 20 A, 4 fusibles divisionnaires de chauffage
7 A, 1 fusible de protection du groupe compresseur
T A);

les 3 contacteurs électromagnétiques (deux pour le
chauffage, un pour le groupe compresseur) ;
le résistance additionnelle du voltmetre H.T.:

les résistances du servo-moteur JH.

M — dJuin 1959.
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Sur lintérieur de la porte de la cabine d’appareillage,
un ratelier est prévu pour recevoir les fusibles H.T. de

réserve.
¢) FOURGON.

Sur la cloison entre fourgon et cuisine sont places : le
régulateur de tension et le coffret spécial d’allumage.

En-dessous de ceux-ci, sur les automotrices types 1954
et 1956, se trouve 'armoire a outillage.

Sur les automotrices type 1955, par contre, I’armoire a
outillage est placée sous 'armoire a appareillage électri-
que, face 2 la cabine de conduite.

[ électrovalve du signal d’alarme est également placee
dans le fourgon.

d) APPAREILLAGE SOUS CHASSIS.

La disposition de I'appareillage sous chassis est repre-
sentée aux figures nos 34 et 39.

2. Clés et manettes a utiliser pour la conduite.

La conduite de 'automotrice ne peut se faire que moyen-
nant utilisation de :

— les clés et manettes du dispositif de securite;

— la clé de verrouillage de la boite d’interrupteurs ver-
rouillés:

— la manette d’inversion du sens de marche;

Remarque. — La mise en position de marche de la
manette d’inversion permet en outre l'allumage des lam-
pes de vigilance et la mise en service de l'indicateur et
enregistreur de vitesse.

II. OPERATIONS PENDANT LA MARCHE.

— Remorque d’une automotrice.

En vue d’éviter toute avarie a l'appareillage electrique
lors de la remorque d'une automotrice par un autre véhi-
cule, le conducteur procédera comme suit :
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— ouvrir le sectionneur d’asservissement:

— apres avoir appliqué les mesures pour se prémunir
contre les dangers de la haute tension (fascicule 11,
chapitre VIII, littera A) et avoir immobilisé le train
conformément au reglement du frein, le conducteur
accede a la cabine d’appareillage haute tension et met
les sectionneurs d’elimination des moteurs de traction
dans la position repérée N; cette position correspond a
la mise en position horizontale des 2 sectionneurs d’éli-
mination; ceux-ci sont a maintenir dans cette position
par le verrou prévu a cet effet.

III. CIRCULATION DES AUTOMOTRICES.

Il y a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.

IV. OPERATIONS APRES L’ARRIVEE.

Il y a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.

V. ACCOUPLEMENT ET DECOUPLEMENT.

Il y a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.

VI. CHAUFFAGE ET PRECHAUFFAGE.

Il y a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.

VII. MESURES DE PROTECTION CONTRE LE GEL.

Il y a lieu de s’en référer aux instructions génerales
du fascicule 11.

VIII. INCIDENTS ET AVARIES.

A. Generalites.

Il vy a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.
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On notera que la porte de la cabine d’appareillage ver-
rouillée par la clé d’accés a la H.T. est munie en outre
d’une chaine de strete.

Lors de 'ouverture de la porte de la cabine H.T., outre
les précautions stipulées au fascicule 11, il faut detacher
la chaine de sfireté et ce en entrebaillant légerement la
porte.

Lors de la fermeture de la porte, il faut d’abord accro-
cher la chaine, de slireté, ensuite fermer la porte a 1'aide de
la clé d’acces a la H.T.; cette derniére manceuvre n’'est pos-
sible que si la chalne de siireté a été préalablement placee.

B. Liaisons télephoniques.

Il y a lieu de s’en référer aux instructions generales
du fascicule 11. -

C. Avaries aux circuits a haute tension.,

Il v a lieu de s’en référer aux instructions generales
du fascicule 11.

D. Defaut d’accél-ératio-n. — Perte de vitesse.

Remise en position normale de I'équipement JH.

1’équipement JH porte, c6té arbre a cames, un plateau
fixe représenté a la figure 36. Une aiguille solidaire de
arbre & cames se déplace en méme temps que celui-ci :
la position de cette aiguille indique la position de I'équi-
pement JH.

Lorsque l'aiguille est en regard du chiffre 1, imprimeé
dans le plateau, 'équipement JH est en position normale;
pour toutes les autres positions de l'aiguille, I’équipement
JH est en position intermeédiaire.

Pour remettre en position normale un equipement JH
resté en position intermédiaire, le conducteur procede
comme suit :
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— ouvrir l'interrupteur de commande « pantographes »,
fermer les robinets d’isolement des pantographes et
constater leur abaissement effectif;

— immobiliser le train conformément au reglement du
frein;

— ouvrir le sectionneur d’asservissement:

— prendre dans l'armoire a outillage la manivelle de

commande a main du JH et la placer en bout d’arbre
de I'équipement JH (coté servo-moteur) ;

— tourner la manivelle dans le sens de la fleche fixée sur
le coffre, jusqu’a butée (position —1);

— faire alors un tour complet de manivelle dans le sens
contraire de la fleche (position 1);

— refaire un tour complet dans le sens de la fleche sans
aller a butée (position —1);

— refermer le sectionneur d’asservissement de ’automo-
trice; le JH revient alors automatiquement dans sa
position 1.

N. B. — Un tour de manivelle correspond a un cran de
’arbre a cames.

E. Manque de haute tension en ligne.

Il y a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.

F. Déclenchements.

— Elimination d’un groupe de moteurs de traction.

[’éliminateur des moteurs de traction est forme de
2 sectionneurs quadripolaires (a 4 couteaux) pouvant
occuper les positions indiquées a la figure 37, suivant le
groupe de moteurs élimines.

Pour éliminer un groupe de moteurs de traction, le con-
ducteur, aprés avoir appliqué les mesures pour se prému-
nir contre les dangers de la haute tension et avoir immo-
bilisé le train conformément au reglement de frein, accéde
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3 la cabine d’appareillage haute tension et mancuvre les
sectionneurs d’élimination, comme indique a la figure 37,
suivant le groupe de moteurs qu’il veut mettre hors ser-

vice.

Les indications, figurant sur 'appareil méme, permet-
tent ’exécution de la manceuvre sans erreur possible.

G. Avaries dues a la foudre.

Il v a lieu de s’en référer aux instructions geénerales
du fascicule 11.

H. Défaut ou exces de pression.

Il vy a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.

I. Irrégularités dans les circuits 2 basse tension.

1. REPERAGE DES INTERRUPTEURS ET FUSIBLES BASSE
TENSION.

Les figures 38 et 39 representent la disposition des fu-
sibles et des interrupteurs sur les tableaux d’asservisse-
ment des voltures avec et sans pantographes.

2. MESURES A APPLIQUER EN CAS DIRREGULARITES
DANS LES CIRCUITS B.T.
ler cas — Manque de basse tension.

a) le voltmetre indique une tension égale ou inférieure a
60 volts (mais non nulle).

Les fusibles a vérifier sont :
— le fusible d’excitation de la géneratrice (fE);
— le fusible principal de la dynamo (fD).
b) le voltmeétre indique zéro.

Les fusibles a vérifier sont :

— les 2 fusibles principaux de la batterie 1B et fG;
— le fusible général des circuits d’asservissement fl.
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26 cas — Irregul&rltecj dans le fonctionnement d’un cir-
cuit a basse tension, le voltmetre B.T. indi-
quant une tension normale.

La figure 40 donne schématiquement la disposition des
fusibles basse tension, avec leurs numeros de repérage.

Si un circuit quelconque ne répond plus a sa commande,
il faut verifier tous les fusibles connectés en série que 'on
rencontre, a partir de la borne CB, lors de l'alimentation
de ce circuit.

Exemple : s1 les portes ne s’ouvrent pas, il faut veérifier
les fusibles 4, 40 et 41.

La figure 40 permet sans erreur possible de determiner
les fusibles a vérifier.

Plus particulierement :

— 81 le ou les pantographes ne se levent pas, verifier le
fusible f1 et les fusibles f15.:

— si le compresseur refuse de fonctionner :

— en commande normale : vérifier le fusible f 12;
— en commande de secours : vérifier le fusible f 17;

— en commande de secours avec termeture de l'inter-

rupteur « elimination relais » : vérifier le fusible
f 16;

— s'il n’y a pas de traction : vérifier les fusibles f 2, f 3,
L2 L4etL9;

— si I'équipement refuse de passer en série : verifier le
fusible Li 1;

— si I’équipement refuse de passer en série-paraliele :
vérifier le fusible L. 3;

— si l'inversion ne se fait pas : vérifier les fusibles f 2,
f3,L9etL 5;

— si l'appareil « Téloc » refuse de fonctionner : veérifier
le fusible 11 et réarmer éventuellement le disjoncteur
basse tension DT.
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3. FUSION DU FUSIBLE f 3.

La fusion du fusible f 3 se produit, dans la plupart des
cas, lorsque l'équipement JH dépasse ses positions extreé-
mes.

Pour remplacer ce fusible, le conducteur doit procéder
comme suit :

— ouvrir le sectionneur d’asservissement:
— remplacer le fusible f 3;

— Tfermer le sectionneur d’asservissement:
— faire un essal de traction.

a) Si 'automotrice tractionne :
Le conducteur poursuit normalement sa route.

b) Si Pautomotrice ne tractionne pas : c’est que le fusible
f 3 est a nouveau fondu.

Avant de le remplacer une seconde fois, il faut remettre
en position normale I'équipement JH de 'automotrice ol

le fusible f 3 a fondu et cela comme indiqué ci-devant au
littera D.

4. FUSION DU FUSIBLE L 9.

Le fusible L 9 ne peut fondre que dans la cabine de
conduite de 'automotrice d’ou 'on conduit le train.

Pour remplacer ce fusible, le conducteur procéde com-
me suit :

— ramener le manipulateur a zéro;
— remplacer le fusible L 9;
— faire un essai de traction.

a) Si l'automotrice tractionne : le conducteur démarre
normalement.

b) Sil'automotrice ne tractionne pas : c’est que le fusible
L 9 est a nouveau fondu.
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I faut alors vérifier si les équipements JH de toutes
les automotrices composant le train sont en position nor-
male avant de remplacer a nouveau le fusible L 9 (voir
chap. IV du fascicule 11).

Remarque.

A moins d’avarie aux circuits de la lampe JH ou a la
lampe elle-méme, la lampe JH doit étre allumée dans ce
dernier cas, ce qui constitue une précieuse indication pour
le conducteur.

J. Fuites d’air.

Il vy a lieu de s’en référer aux instructions génerales
du fascicule 11.

K. Manque de ventilation aux moteurs de traction.

Ne concerne pas les automotrices.

9 Rupture d’attelage.

Il y a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.

M. Restrictions a la circulation des automotrices.

Il v a lieu de s’en référer aux instructions générales
du fascicule 11.

N. Avaries aux pantographes.

Il v a lieu de s'en référer aux instructions genérales
du fascicule 11.

O. Avaries aux lignes caténaires. — Ordres d’abaissement
des pantographes.

Il v a lieu de s’'en référer aux instructions générales
du fascicule 11.
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IX. PROTECTIONS CONTRE LES DANGERS D’IN-
CENDIE.

Il v a lieu de s’en référer aux instructions génerales
du fascicule 11.

X. DIAGRAMMES — ROULEMENTS.

Il v a lieu de s’en référer aux instructions generales
du fascicule 11.
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