NATIONALE MAATSCHAPPIJ DER BELGISCHE SPOORWEGEN

BOEKJE HLT

DEEL 12. — Electrische tractie.

Technische onderrichtingen.

Hoofdstuk XVI.

Electrische locomotieven
BoBo type 10]1.

Beschrijving van de locomotief.
Werking van de electrische toerusting.

Besturen van de locomotief.

@ — 43116-9-53 (550).







Inhoudstafel

Ie DEEL. — BESCHRIJVING VAN

DE LOCOMOTIEF.

A, ALGEMEENHEDEN.

B.

C.

1. Voorstelling van de locomo-

I S
2. Algemene kenmerken van de
BoBo locomotieven. — Type
1000 ciibiviisiisspidloring s

BIJZONDERSTE ORGANEN
VAN HET MECHANISCH DEEL

B BORIEE 1 v ot snamsss
4. Aandrijving der assen ......
- AGHINSEEN v it okl
6. Ophanging der tractiemoto-

iraiL A S s AL N |
7. Tandwielen ..........ccovvvennns
SCarter 1 ac.sh it e A 1
O KASE daansimiim amins
10.:Spillen: | weesom smsaninms
11. Evenwichtstoestellen van de

RASE: il oot il i s
12 Ophangifg. . . e b
13. Inrichting voor samenge-

drukte lucht .....................
14: Rem: .obooos oafd, Wb fo bR

ELECTRISCHE TOERUSTING.

15. Beschrijving van de kracht-
stroomketens 3000 voit ......
16. Beschrijving van de hulp-
stroomketens 3000 volt .........
17. Beschrijving van laagspan-
ningstroomketens .............

Boekje hlt
- 12, XVL

Inhoudstafel
Bladz. 1.

S Oy U1 [ H Ca Qo

© 0o =-1=1

9
10
12

Januari 1954,



Boekje hlt
12. XVIL

Inhoudstafel
Bladz., 2.

D. BESCHRIJVING VAN DE TOE-
STELLEN.

18.
19.

20.
21.
22.
23.
24,
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.

Stroomafnemers ...............
Ultrasnelle stroomverbreker
R DA 50 I
Tractiemotoren ...............
Handschakelwals ..............
Aanloopweerstanden .........
H.S. contactoren ..............
Richtingawals"" (000l
Uitschakelwalsen . ............
Beveiligings- en seinrelais ....
Maximaalrelais ...........ovve.
Hoofddifferentiaalrelais

Hulpdifferentiaalrelais .......
Spanningrelais. . ......cviviens
Hulprélais ......cssisandb
Accumulatoren-batterij ......
Dodemanstelsel .................
Control-switch .................

E. BESCHERMING VAN HET
PERSONEEL.

35.
36.
37.

Sleutelkast .......... Fanbe
Ladder | .o imismmsris s
Deuren der toestel-afdelingen

Ile DEEL. — WERKING VAN DE
ELECTRISCHE TOERUSTING.

A. KRACHTSTROOMKRINGEN

Januari

. Algemeenheden ...............
. Richtingswals ..................
. Uitschakeling van de tractie-

motorelr st

. Antislipping ...l

1954,

Bladz.,

26
30
30

31
32

32
32




B. H.S. HULPSTROOMKRINGEN.

Groepen motor-compressor ..
Groepen motor-ventilator ...
Verwarming der locomotief ..
Hulpdifferentiaalrelais ......
Verwarming van de trein ...

oo Sl B2 o

C. BEDIENINGSSTROOMKRIN-
GEN.

10. Algemene beschrijving ......
11. Stroomketen van de Teloc —
Verlichting ol il adii
12. Drukknoppen -« .....cooonan s
13. Automatisch neerlaten der
stroomafnemers .................

14. Waakzaamheidslampen

D. DE CONTROLESTROOMKRIN-

GEN.

15. Sluiten van de DUR .........
16. Compressoren, ventilatoren en
verwarming .............ooeeenn

17. Aanzetten in serie ............
18. Shunting in serie ..............
19. Aanzetting in serie-parallel ..
20. Shunting in serie-parallel ...
_. 21. Zandstrooiers en antislipping
INPICHEINE . iva s s smasss s
22, Dodemanstelsel ...............
23. Control-switch .................
24. Spanningrelais .................
25. Maximarelais en differen-
tigalrelais ..ooscinmestm e

E. TECHNISCHE KENMERKEN

DER TOESTELLEN ...............

Boekje hlt
12. XVL

Inhoudstafel
Bladz. 3.

37

37
38

39
40

Januari 1954,



Boekje hlt
12. XVI,

Inhoudstafel
Bladz. 4.

ITIe DEEL. — BESTUREN VAN DE

LOCOMOTIEVEN.

A. BEWERKINGEN VOOR HET
VERTREK,
1. Te gebruiken sleutels en

2.

2 2 < R = =

RrHKISen il nan
Voorbereiding voor het eer-
gte wertrek ..o ML

. Bewerking der stroomafne-

mers en in dienst stellen der
COMPressoren  ..................
In dienst stellen der ventila-
torenifiiias e - WL P
Remproeven en proef van de
zandstrooiers ....................
Proef van het dodemanstel-
selle el e o
Andere bewerkingen alvorens
te vertrekken ..................

. Aantal te lichten stroomaf-

TBMOTS: | oo pinn v, wOIREAR oo

B. BESTUREN VAN DE MACHINE

9.
10.
11,
12,
13.
14.
15.
16.

17.

Januari

Voorbereiding tot het aanzet-
- o O O L
Verhitting der aanzetweer-
2L ot MORE, GO oot el R
Gevaar van het slippen ......
Gebruik van de zandstrooiers
Antislippingsrem ...............
Electrische antislipping ......
Uitschakeling van de weer-
StAlden | sueesildiit o
Overgang van serie tot serie-
pRrallel F., . oot
ShUBHInE G s

1954.

Bladz, |

49
49

51
54
54
55
55
56

56
57

59
60
61

61

62
62




C.

18. Op weg | ......kih.ontdindoaton
19. Snelle overgang van stand
tobigtand il oo RO0TE
20. Stilstand. ' ...elusidas el 3
21. Rangeringen in stations
22. Verandering van stuurpost ...
23. Verlaten van de stuurpost ...
24. Rit met dubbele tractie ......
25. Slepen van een locomotief
bulten dienst iiissicadiiin

VERRICHTINGEN UIT TE
VOEREN AAN HET EINDE
VAN DE DIENST.

26. Bewerkingen bij het eindigen
van de dienst ...l

BESCHERMINGSMAATREGE-
LEN TEGEN VORST.

27. Maatregelen te treffen om
het bevriezen van toestellen
en luchtleidingen te vermij-
(51 s O SN I000 o (132 11, St

28. Te treffen maatregelen in-
dien toestellen bevroren zijn

ALGEMEENHEDEN AAN-
GAANDE DIENSTVOORVAL-
LEN.

29. Onregelmatigheden en in nood
DUGVER . Lo vt ST S S
30. Plichten der hestuurders —
Loghoel  .oodallopVin Lo b
31. Gevaren van de hoge span-
ning — Toestellen die onder
spannig staan ..................
32. Te treffen maatregelen om
zich te vrijwaren tegen de
gevaren van hoogspanning ...

Boekje hlt
12, XVI,
Inhoudstafel
Bladz. 5.

Bladz,

63

63
63
64
65
65
66

66

67

68

70

70
71

71

T2
Januari 1954,



Boekie hit

12, XVI
Inhoudstafel
Bladz. 6.
 Bladz.
33. Na te leven voorschriften bij
het in nood blijven ............ 73
34. Locomotief in nood ......... 73
35. Besturen vanuit de achterste
stuurpost ..., 74
I, TEE VEEL OF TE WEINIG
DRUKKING.
36. Druk beneden 6 Kg ........... T4
37. Druk boven het toegelaten
maximum: ... 0. LT 75
G. GEBREK AAN SPANNING OP
DE LIJN.
38. Vaststellingen bij het ver-
dwijnen der spanning ...... 5
39. Te treffen maatregelen ...... 76
40. Gebrek aan spanning op een
stilstaande locomotief ...... 78

H. UITSCHAKELINGEN.

41. QOorzaken der uitschakelin-
L T e T 79
42, Te treffen maatregelen indien
de uitschakeling veroorzaakt
is door één der 5 maxima- of

differentiaalrelais .............. 79
43. Afzondering van een com-

PLORSOY | cuisihoiras v e 82
44. Afzondering van een ventila-

117 ) G I P o o 82
45, Afzondering der verwarming

van de stuurposten ........... 82

46. Te treffen maatregelen in-
dien de uitschakeling niet
veroorzaakt werd door één
der beschermrelais ............ &2

Jannari 1954,




I. GEBREK A AN LAAGSPAN-
NING

47.
48,
49.
50.
o1.

Beschadiging aan de controle-
stroomketens ...l
Te treffen maatregelen in ge-
val van beschadiging der con-
trole-stroomketens ............
Merken der L.S. schakelaars
Merken der L.S. smeltzeke-
iadTa 22 YA DO ORSE
Nazicht der L.S. smeltzeke-
TINEEN | onensvnnenermnrnnrs b 863

J. GEBREK AAN AFKOELING
DER TRACTIEMOTOREN.

92.

53.

Gevolgen van een beschadi-
ging aan de stroomketens der
ventilateren -Logwoatia gon n
Te treffen maatregelen in-
dien één of de twee groepen
motor-ventilator niet meer
draaien | ..., AOLEIY

K. LUCHTVERLIEZEN.

o4.
95.

56.

o7.
58.

59.
60.
61.

Gevolgen van een lek aan de
voedingsleiding ................
Te treffen maatregelen in ge-
val van lek aan de voedings-
Telding b ool inpnosmnas
Lek aan de stuwleiding van
een COMPIresSSOr .o.vvvevievvnnnn
Lek aan een hoofdreservoir
Lek aan de leiding van de
automatische rem ...... e
Lek aan de rechtstreekse
remleiding ...
Lek aan het controle-reser-
voir of de controle-leiding ...
Lek aan de bedieningsleiding

Boekje hlt
12. XVL
Inhoudstafel
Bladz. 7.

Bladz,

84

84
85

85
85

88

88

89

89

90
90

90
a1

o1
92

Januari 1954,




Boekje hlt
12. XVI.

Inhoudstafel
Bladz. 8.

L. ONREGELMATIGHEDEN BIJ
DE AANZETTING.

62. De trein zet niet aan .........
63. Te kleine versnelling .........

M. SNELHEIDSVERLIES.

64. Verkeerde bewerking
65. Aangesloten remmen .........

N. BESCHADIGING AAN DE
STROOMAFNEMERS.

66. Merken der stroomafnemers
67. Uitschakeling van een
stroomafnemer ... ............
68. Te treffen maatregelen bij be-
schadiging van een stroomaf-
HEMEE" [oiossmith o donbiymand e
69, Een stroomafnemer stoot
tegen een hinder ...............
70. Automatisch neerlaten der
stroomafnemers ..................

0. BESCHADIGINGEN VEROOR-
ZAAKT DOOR BLIKSEM.

71. Mogelijke beschadigingen ......
T2. Gevolgen der beschadigingen
73. Verdwijnen der spanning —
Na te leven voorschriften ...
74, Waarom stroomafnemers
neerlaten | .ileeicamisan
75. Maatregelen te treffen op
het materieel dat door blik-
sem getroffen werd .........

Januari 1954,

Bladz,

92
93

93
93

94
94

94
94
95

95

96
96

o7




Boekje hit
12. XV

DEEL 12. — Hoofdstuk XVI.
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LOCOMOTIEVEN BoBo TYPE 101

Deze brochure richt zich tot het personeel gelast met
de voorbereiding, het onderhoud en de herstelling van de
machines, en eveneens tot het personeel gelast met het
besturen.

De teksten van het eerste deel, gedrukt in kleine letters,
en de tekst van het tweede deel zijn enkel bestemd voor
de electriciens.

Ie Deel.
BESCHRIJVING VAN DE LOCOMOTIEF

A. ALGEMEENHEDEN.

Voorstelling van de locomotieven.

De electrische locomotieven worden aangeduid volgens
de opvolging der assen, door hoofdletters die het aantal
drijfassen voorstellen die in eenzelfde raam verenigd zijn,
en door cijfers die het aantal draagassen aanduiden.

De letter A stelt een drijfas voor; de letter B twee
drijfassen, verenigd in eenzelfde raam; de letter C stelt
drie drijfassen voor, verenigd in eenzelfde raam, enz.
Het cijfer 1 stelt één draagas voor; het cijfer 2 twee
draagassen, enz.

Voorbeelden :

De locomotief B-B is een locomotief met twee bogies
met elk twee drijfassen (fig. 1).

De locomotief C-C is een locomotief met twee bogies
met elk drie drijfassen (fig. 2).
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De locomotief 2-D-2 is een locomotief met vier drijfas-
sen verenigd in een raam en met 2 draagbogies met
2 assen elk (een bogie aan elk uiteinde van het voertuig)
(fig. 3).

De locomotief 1-C-1 is een locomotief met drie drijfassen
verenigd in eenzelfde raam, en met 2 draagassen (een aan
elk uiteinde van het voertuig (fig. 4).

Wanneer de assen individuele aandrijving hebben (niet
verbonden door stangen), wordt de kenmerkende letter
gevolgd door het index 0.

Een locomotief BoBo is dus een machine met twee drijf-
bogies met elk twee assen; iedere as is aangedreven
door een individuele motor.

Het aantal drijfassen van de locomotief staat in ver-
band met de maximum last van de treinen, van het pro-
fiel van de baan en van de maximum snelheid.

Het vermogen van de motoren die elke as aandrijven
hangt af van de te verzekeren dienst.

Algemene kenmerken der BoBo locomotieven —
type 101.

De locomotief BoBo type 101 van de N.M.B.S. is be-
stemd voor het slepen van goederentreinen en reizigers-
treinen waarvan de snelheid 100 Km/u niet overtreft.

De locomotieven BoBo zijn aan elk uiteinde van een
stuurpost voorzien.

Hieronder de bijzonderste kenmerken van deze loco-
motieven :

Totale lengte (tussen buffers) ............... 12,890 m.
Totale radstand (afstand van as tot as

tussen de buitenste assen) ........................ 8,950 m.
Radstand van een bogie ..........ccocceennn... 2,950 m.
Potaalgewicht in AISHSEL. . bowewi bbb 81 T.
Diameter der wielen (nieuwe banden) ...... 1,350 m.
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B. BIJZONDERSTE ORGANEN VAN HET MECHA-
NISCH DEEL.

Bogies.

De locomotieven BoBo 101 omvatten hoofdzakelijk twee
aangekoppelde bogies, op dewelke de kast rust, door
tussenkomst van twee spillen (waarvan één vast, de an-
dere verschuifbaar in de langsrichting) en van twee elas-
tische zijdelingse steunen per bogie.

Het raam van de bogies is gevormd door twee langs-
liggers van staalplaat, aan hun uiteinden verbonden door
twee dwarshalken; de ene draagt de stoot- en trekinrich-
ting van de locomotief, en de andere de organen der elas-
tische koppeling tussen de bogies. Het middengedeelte
van het bogieraam is ingenomen door de spildwarsbalk
(in gegoten staal).

De twee bogies zijn aan elkaar verbonden door een kop-
peling met nastelveren (fig. 5). Deze veren verhogen
kunstmatig de stijve radstand van de locomotief zodat de
rit op hoge snelheid rustiger wordt.

Elke bogie draagt twee horizontale remcilinders ge-
plaatst in de spilbalk, die het remhangwerk aandrijven.

Aandrijving der assen.

Elk der assen van de locomotief wordt aangedreven
“door een eigen tractiemotor bij middel van twee stellen
tandwielen met aan iedere zijde van de motor een rondsel
bevestigd op de ankeras, en een elastisch tandwiel vast op
het wielcenter.

Asbussen.
De asbussen bevinden zich buiten de wielen en zijn van

het type met rollagers. De draagveren steunen op het
bovenvlak van deze asbussen,
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Ophanging der tractiemotoren.

Elke tractiemotor rust, aan een kant, op de spildwars-
balk van de bogie, met tussenplaatsing van een elastisch
stelsel, gevormd door schroefveren.

De motor steunt door de « neuzen » (n) van zijn motor-
huis (fig. 6) op het elastisch stelsel.

Een zekere speling is voorzien tussen het elastisch stel-
sel en de onderste neus; deze kan op het onderdwars-
stuk (t) van het verenpak steunen, bij een beweging van
onder naar boven. Het elastisch stelsel zelf wordt op de
armen (b) van de spildwarsbalk behouden, door middel
van twee verticale stangen (g) die tegelijkertijd als ge-
leiding dienen. Door deze stangen langs onder het raam
uit te nemen is het mogelijk het elastisch stelsel in zijn
geheel zijdelings weg te nemen, Tot dit doel worden de
schroefveren steeds in een gedeeltelijk samengedrukte
stand behouden door bouten (1) die de dwarsstukken van
het stelsel verbinden.

De motor steunt, aan de andere kant, op de as, door
tussenkomst van twee lagers met draagkussens, die met
het motorhuis samen gegoten zijn en twee olievergaar-
bakjes bevatten. Deze lagers worden gesmeerd bij middel
van smeerkussens. '

Tandwielen.

Elk elastisch tandwiel omvat de volgende elemen-
ten (fig. 7) :

a) Een regelbare kroon (c), door vijzen (v) op de naaf
van het wiel bevestigd; de regelbare kroon laat toe gelijk-
tijdig het contact van de tanden te bekomen aan weers-
kanten van een zelfde as, zulks in de twee ritrichtingen.

Op zijn buitenomtrek draagt zij een reeks van 10 hie-
len (t) die steun vormen voor de draaiende blokjes (s)
van de verschillende plunjerstuiten(b) van het elastisch
meeneemstelsel;

b) Een afneembare flens (f), door middel van vijzen
bevestigd aan vijf stuiten (p) die tot het wielcenter beho-
ren, en die door aangepaste holten door het tandwiel
steken;
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¢) Een monobloc tandkroon (d) die giijdt op de draag-
vlakken van wielcenter in 1 en flens (f) in 2, en die
steunt door cilindrische staafjes (g) op de drmaaiende
blokjes (s).

Dank aan de kleine aanvangsspanning der schroefve-
ren (r) duwt elk blokje (s) tegelijkertijd tegen de hie-
len (t) van de regelbare kroon (c) en tegen de staafjes -
(g) van de tandkroon.

De meevoering, in om het even welke richting, van de
binnenste kroon door de tandkroon of omgekeerd (bij slip
bijvoorbeeld) veroorzaakt dus de gedeeltelijke samen-
drukking van de veren, verzacht alzo de stoten op de
tanden, en vergemakkelijkt bijzonder de aanzetting.

De tandkroon en het rondsel hebben respectievelijk 71
en 21 tanden (verhouding : 3,38).

Carter.

Elastisch tandwiel en rondsel, zijn in een waterdicht
carter ingesloten dat stevig op het tractiemotorhuis be-
vestigd is.

Elk carter (fig. 8) bestaat uit twee delen, die volgens
een symetrisch diametraal vlak van de tandwielen, door
middel van een dichting (b) met dubbele, binnen- en bui-
tenwaartse overdekking, zijn verbonden.

De dichting (a) die op het tandwiel draait is uit leder;
de vaste dichtingen (d) en (c) die respectievelijk steunen
op het lager van de motor en op het draagvlak van het
draagkussen van de as zijn uit rubber. Een vilten dich-
ting (f) voorkomt in dit punt de menging der smeerstof-
fen van het carter en van het aslager.

De dichtheid van het carter bij (a) en (f) wordt beko-
men door toepassing der groeven (t) die aan weerskan-
ten van de dichtingen de weggespatte smeerstof langs de
wanden afleiden.

De schouwing van de tandwielen kan gebeuren door
een luik met waterdicht deksel in het bovendeel van het
carter aangebracht en derwijze geplaatst dat het moge-
lijk is tegelijkertijd de tanden van tandwiel en rondsel
te onderzoeken.
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Het periodisch nazicht van het oliepeil in het carter ge-
beurt van binnen in de locomotiefkast door valluiken in
de vloer. Tot dit doel gebruikt men een meetstaaf die in
een meetbuis gaat, die voorzien is van een stop en dient
als vulopening. Een draadgesneden stop is aan de onder-
kant van het carter voorzien voor het aflaten van de
olie.

Kast.

De kast bestaat uit een geraamte van profielijzers
(L ijzers) waarop de platen geklonken zijn. Zij rust op
een raam, samengesteld uit langsliggers van geplooide
plaat en uit tussendwarsbalken van profielijzers (samen
verbonden U-ijzers) aan de langsliggers.

De spildwarsbalken en de kopdwarsbalken zijn uit ge-
plooide plaat.

De kast rust op elke hogie in drie punten :
— De spil;
— Twee elastische zijdelingse steunen die de kast in
evenwicht houden.

Spillen.

De spillen (fig. 9) zijn van het type met omgekeerde
pot, om het slingeringsmiddelpunt van de kast tegenover
de bogie te verlagen. Dit stelsel biedt volgende voorde-
len :

— Hen zacht schommelen der bogies zonder steigering
van de kast, noch vastzetten van de spillen;

— Een lange slingerperiode van de schommeling der kast
in het transversaal vlak (vertikaal vlak, loodrecht op
het spoor), waaruit een rustige rit voortvloeit.

Teneinde de doorgang in bochten met kleine straal toe
te laten, niettegenstaande de tegenwoordigheid van de ver-
binding tussen de bogies, kan een der spillen zich in de
langsrichting verplaatsen in de spilpot.

Elke spil omvat een onderste schijf (r) die aan haar
bovenkant een bolrond draagvlak vertoont met smeergroe-
ven, en in dewelke de bovenste schijf (R) eveneens voor-
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zien van smeergroeven past; deze is bevestigd op de
spildwarsbalk van de kast. Een kroon (c) uit twee stuk-
ken, bevestigd op de onderste schijf (r) beperkt de ver-
tikale verplaatsingen van de bovenste schijf (R) in geval
van toevallig oplichten der kast tegenover de bogie. Een
spil (h) voorzien van een handvat aan zijn bovenkant en
weerhouden door een moer, gaat door de twee schijven.

De onderste schijf (r) van de vaste spil draagt met een
plat vlak op de spilpot van de middendwarsbalk van de
bogie. Tussen de onderste schijf (r) van de beweegbare
spil en de spilpot van de bogie bevindt zich een schuif-
lijst met glijgroef aan de bovenkant. Deze groef laat de
verplaatsing in de langsrichting toe en geleidt de door-
gang van de spil door de schuiflijst met voldoende spe-
ling.

Evenwichtstoestellen van de kast.

De evenwichtstoestellen van de kast bestaan (fig. 10)
uit bladveren (R) scharnierend opgehangen door twee hel-
lende stangetjes (b), aan vaste draagstukken der langs-
liggers van de bogie.

De kast rust op een halfbolrond steunpunt (a) aan de
bovenkant van de strop B.

Ophanging.

De elastische ophanging van het bogieraam op de as-
potten bestaat uit 4 samenstellen, die elk een bladveer
en 2 schroefveren (fig. 11) omvatten.

De bladveren (R) rusten op de aspotten door tussen-
komst van een cilindrisch staafje (g); aan hun uiteinden
bevinden zich twee draagstangen die door de schalen
gaan welke op het bogieraam vastzitten, en op dewelke
de schroefveren (r) steunen.

Deze veren worden door de draagstang geleid, dank zij
een cilindrische uitwas (p) van de bovenste schaal, en wor-
den op hun plaats behouden door een onderste schaal
vastgezet door twee bouten met platte ringen en spil.
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Inrichting voor samengedrukte lucht.

De pneumatische inrichting van de locomotief BoBo
type 101 is schematisch voorgesteld op fig. 12.

De verschillende toestellen zijn in de kast of onder het
raam opgesteld.

De locomotieven BoBo type 101 zijn voorzien van twee
motor-compressor-groepen op voetstuk in de kast en op
hoogte van het raam geplaatst; zij drukken de lucht sa-
men op 8 Km/cm2.

De druklucht wordt in twee hoofdreservoirs met een
totale inhoud van 1.000 liter gedreven. Afsluitkranen zija
geplaatst in de afvoerleiding van iedere compressor even-
als aan de in- en uitgang van elk hoofdreservoir; ieder
hoofdreservoir kan dus afgezonderd worden.

De hoofdreservoirs voeden de voedingsleiding, geplaatst
in de kast over gans hare lengte. Op deze leiding zijn twee
voedingen afgetakt :

a) De voeding van de drukregelaar;

b) De voeding van het controle-reservoir dat de druk-
lucht levert welke nodig is voor de werking van de elec-
tropneumatische toestellen (electro-kleppen van de rich-
tingwals en der contactors).

In een der stuurposten bevindt zich insgelijks de hand-
pomp (met manometer) en het voedingsreservoir, die toe-
laten de pantografen te lichten en de stroomverbreker te
sluiten wanneer de drukking in het controle-reservoir on-
voldoende is.

De voedingsleiding verlengt zich vervolgens onder het
raam van de kast en voedt de machinistenkranen van elke
stuurpost, en een bedieningsleiding waarop de zand-
strooiers (1 per wiel), de fluiten, en ruitenwissers zijn
afgetakt.

De drukking van het controle-reservoir wordt in iedere
stuurpost aangeduid door een manometer.

In iedere stuurpost bevinden zich bovendien een Duplex-
manometer en 2 manometers die de druk in de remeilin-
ders (één voor elke bogie) aanwijzen.
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Rem,

De locomotieven BoBo, type 101, ziin uitgerust met de-
zelfde rechtstreekse rem als deze der stoomlocomotieven
en met de automatische rem met de machinistenkraan van
het type HT.

C. ELECTRISCHE TOERUSTING.

Beschrijving van de krachtstroomketens op 3000 volt.

De stroom wordt opgevangen bij middel van twee
stroomafnemers (schema 301.400).

De stroomafnemers zijn verbonden met twee doorvoer-
isolatoren (doorvoer doorheen het dak van de kast), die
op hun beurt verbonden zijn met de scheidingsschakelaars
der stroomafnemers die in de kast zijn opgesteld.

Na de scheidingsschakelaars verdeelt de stroom zich
tussen de twee volgende ketens :

— De ketens, die beschermd zijn door de ultra-snelle
stroomverbreker (DUR) en die de krachtstroomketens
(tractiemotoren) en enkele hulpketens omvatten;

— De hulpketens, die niet door de DUR beschermd zijn.

De motoren kunnen in serie of in serie-parallel gescha-
keld worden. Deze schakelingen worden verwezenlijkt bij
middel van 4 lijn-contactoren (CL.1 tot CL.4) en van 5 kop-
pelingscontactoren (CL1, CL.2, CS.1, C8.2 en CG).

Twee groepen weerstanden, voor de tractiemotoren ge-
schakeld, laten toe de aanloopstroom te beperken en te
regelen. De geleidelijke uitschakeling dezer weerstanden
gebeurt bij middel van 14 weerstandscontactoren :
(CW.1 tot CW.4, CR.1 tot CR.4, KW.1 tot KW.6).

— De richtingswalsen doen de stroom in de veldwikkelin-
gen der tractiemotoren omkeren, en verwezenlijken
aldus het omwisselen der rijrichting der locomotief.
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— De shuntweerstanden (RS, tot RS;) laten toe bij mid-
del van 8 shuntingcontactoren (Csh, tot Csh, en
Csh’, tot Csh’,) het magnetisch veld in de motoren te
verzwakken, om aldus hun regimesnelheid te verho-
gen.

Alle contactoren zijn individueel en electropneumatisch.

De tractiemotoren zijn genummerd van 1 tot 4, te be-
ginnen met deze, die het dichtst bij de stuurpost I is op-
gesteld.

De motoren 1 en 3 vormen,de groep I. De motoren 2 en
4 vormen de groep IL In elke groep blijven beide motoren
steeds in serie geschakeld.

De uitschakelwals der motoren, die alleen uit de hand
kan bediend worden, laat toe de werking van de toerus-
ting te verzekeren met een of twee motoren buiten dienst.

Aldus kan men, hetzij een der motoren 1, 2, 3 of 4,
hetzij de motoren (1 en 2), (3 en 4), (1 en 3), (2 en 4)
uitschakelen. De gelijktijdige uitschakeling der motoren
(1 en4) of (2en 3) is onmogelijk.

In de tractieketen zijn de shunts der meettoestellen en
der tellers (ampéremeter en wattuurmeter) ingeschakeld
evenals de beveiligingsrelais (maximaalrelais en differen-
tiaalrelais die de DUR doen uitschakelen).

Beschrijving der hulpstroomketens op 3000 volt.

De toerusting moet de samengedrukte lucht voorthren-
gen nodig voor de werking der remmen en der electro-
pneumatische toerusting, de afkoeling der tractiemotoren
verzekeren, de laagspannings-stroom nodig voor de wer-
king van de toerusting voortbrengen, en desgevallend de
verwarming der stuurposten en van het treinstel verze-
keren. Deze diensten worden bekomen door hulpketens op
hoogspanning, die na de DUR worden afgetakt, en door
deze laatste beschermd worden.

De hoogspanningshulpketens voeden (schema 301.401) :

a) twee groepen motor-compressor (MC, en MC,), be-
diend door electromagnetische contactoren K, en K, en
beschermd door de smeltveiligheden f, en f, (nominale
stroomsterkte 20A) :
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b) twee groepen motor-ventilator (MV, en MV,), elk
samengesteld uit een motor op 3000 volt, die op de uit-
einden van zijn as 2 ventilatoren aandrijft.

Elke ventilator verzekert de afkoeling' van een tractie-
motor.

Op de groep, kant stuurpost II, is een generator beves-
tigd voor het laden van de batterij (GA); deze generator
wordt aangedreven door trapezoidale riemen.

De motoren der groepen zijn bediend door de electro-
magnetische contactoren K, en K, en beschermd door de
smeltveiligheden f, en f; (nominale stroomsterkte 20 A) :

¢) de verwarming der stuurposten van de locomotief
bevat twee weerstanden r, en r, bediend door een electro-
magnetische contactor K, en beschermd door de smelt-
veiligheid f, (nominale stroomsterkte 2 A).

Het geheel der hoogspanningshulpketens omvat onder
a), b) en ¢) wordt beschermd door een hulpdifferentiaal-
relais rd;

d) de verwarmingsinstallatie voor het gesleepte trein-
stel, beschermd door een maximaalrelais rmch, en bediend
door twee in serie geplaatste electropneumatische con-
tactoren Cch, en Cech..

Een verwarmingskoppeling omvattende een vast stop-
contact, een koppelaar met stekker en een ruststandshuls
voor deze laatste is aan beide uiteinden der locomotief
opgesteld.

De electropneumatische contactoren voor verwarming
worden door de DUR gegrendeld.

De andere hoogspanningshulpketens die v6ér de DUR
zijn afgetakt, zijn deze :

e) van de bliksemafleider P, beschermd door een
smeltveiligheid f; (nominale stroomsterkte 20 A);

f) van de twee hoogspanningvoltmeters V, en V, (een
in elke stuurpost) en van de voltmetrische wikkelingen der
tellers;
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g) van het nulspanningrelais rpvot, dat de opening van
de DUR veroorzaakt, wanneer de spanning der bovenlei-
ding erg vermindert of verdwijnt.

Beschrijving der laagspanningstroomketens.

Buiten de scheidingschakelaars der stroomafnemers en
de uitschakelwals der motoren, die met de hand moeten
bediend worden, zijn al de toestellen der krachtstroom-
ketens, die verschillende standen kunnen innemen, met
electropneumatische bediening onder een luchtdruk van
5 kg/cm?2.

Deze bediening wordt electrisch en op afstand verzekerd
bij middel van een reeks geleiders, « treindraden » ge-
noemd, waarvan het geheel, de controleketen der locomo-
tief uitmaakt en die opeenvolgend en in de gewenste orde
onder spanning worden gebracht door de toestellen die
in de stuurposten zijn opgesteld.

De treindraden laten de bediening toe vanuit de ene
of de andere stuurpost der locomotief.

De laagspanninghulpketens (schema 301.402) worden
gevoed door een accumulatorenbatterij.

Een scheidingschakelaar van de dynamo (43) laat toe,
deze van de batterij te isoleren; hiertoe volstaat het de
omschakelaar in de onderste stand te plaatsen.

De laagspanningketens kunnen als volgt worden gegroe-
peerd :

a) De ketens die onder spanning kunnen gebracht wor-
den bij middel van drukknoppen die in een kast in elke
stuurpost gegroepeerd zijn, en die toelaten de stroomaf-
nemers, de DUR, de compressoren, de ventilatoren en de
treinverwarming te bedienen;

b) De ketens die bediend worden bij middel van scha-
kelaars, die op de stuurtafel en op een bedieningsbord zijn
gegroepeerd, en die de voeding verzekeren van de koplam-
pen, de verlichting, de verwarming, enz.
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D. BESCHRIJVING DER TOESTELLEN.
Stroomafnemers.

De BoBo locomotieven type 101 zijn voorzien van twee
stroomafnemers van het type met automatisch neerlaten
bij middel van veren in geval van onvoldoende luchtdruk.

Zij zijn samengesteld uit twee scharnierende veelhoeken
(fig. 13 en 14) elk twee bovenste en twee onderste armen
omvattende, die onderling door een kruis verbonden zijn.

De lichtingveer R van de stroomafnemer werkt op de
onderste armen.

De 4 bovenste armen dragen een boog, voorzien van
3 glijstukken uit kool, scharnierend omheen O en in zijn
normalen stand gehouden door de veren r.

Buigzame verbindingen verzekeren de doorgang van
de stroom aan de scharnierpunten.

Het gewicht van een stroomafnemer is 440 kg; de druk-
king tegen de contactdraad is regelbaar (in de werkplaats)
tussen 7 en 10 kg (= 15 %).

Door de druklucht in de cilinder M toe te laten, wordt
de zuiger P in zijn uiterste stand teruggedreven en de
veer A samengedrukt; de invloed van deze laatste wordt
dus vernietigd en de veren R lichten de pantografen op.

Door de cylinder met de buitenlucht te verbinden, komt
de neerlatingsveer A in werking. Deze laatste, waarvan
de veerkracht groter is als deze van de veren R, brengt de
stroomafnemers in neergelaten stand.

Tijdens het neerlaten van de stroomafnemers moet de
onderbreking met de contactdraad zo snel mogelijk ge-
schieden; voor dit doel werd een snelwerkende uitlaat-
klep in de pneumatische keten ingelast.

Op het einde van de dalende beweging, wordt de uit-
laatopening van de cilinder M afgesloten door een staaf
(P) die vast is aan de zuiger : aldus wordt de val van de
stroomafnemer op zijn steunen gedempt.

Januari 1954.



19

Boekje hlt
12. XVI.
Bladz, 14,

Ultra-snelle stroomverbreker (DUR).

De DUR beschermt het geheel van de hoogspanningke-
tens :

Hij opent :

a) rechtstreeks : wanneer hij doorlopen wordt door een
stroom die zijn regelwaarde overschrijdt.

b) omrechtstreeks : door de werking van het dode-
mansstelsel van de maximaalrelais der tractiemotorgroe-
pen RM1 en RM2, van het hoofddifferentiaalrelais RD,
van het hulpdifferentiaalrelais rd, van het maximaalrelais
voor verwarming rmch, van het nulspanningrelais rpot,
en wanneer een der drukknoppen. « stroomverbreker » of
« 2 stroomafnemers » is uitgetrokken.

In princiep is de DUR samengesteld uit een beweegbaar anker T,
dat het beweeghaar contact draagt en uit een vaste magnetische
keten A, waarcp twee spoelen zijn gewikleld (fig. 15) :

-— een instandhoudingspoel M, op laagspanning gevoed;

— een spoel B, doorlopen door de totale stroom van de te be-
schermen keten (uitschakelspoel).

De inschaleling wordt verwezenlijkt door een electropneumati-
sche hediening.

De stroomverbreker wordt normaal gesloten gehouden door de
werking van de spoel M.

In geval van overstroom, zal de spoel B, tegengesteld gewikkeld
als de spoel M, de werking van deze laatste vernietigen, en aan de
veer R toelaten, de DUR te doen uitschakelen.

In de keten van de spoel M zijn de contacten der verschillende
relais ingeschakeld; hun werking onderbreekt de voeding van de
instandhoudingspoel en vercorzaakt het uitschakelen van de DUR.

Om reden van de betrekkelijk grote traagheid van de beweeg-
bare hefboom T, die in al zijn bewegingen aan de zuiger P ver-
bonden blijft, zou de uitschakeling te traag zijn om een krachtige
onderbreking van grote stroomsterkten te verwezenlijken, tenzij
bijzondere voorzorgen werden genomen.

Om dit nadeel te voorkomen, wordt het beweegbaar contact C'
gedragen door een hefboom B, met kleine traagheid (fig. 16), die
scharniert omheen het uiteinde H van de beweegbare armatuur L,
die zelf omheen het vaste punt O van het raam van het toestel
scharniert.
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Een zuiger P verplaatst zich in de drukluchteilinder A, drukt
de veer R samen en doet de hefboom Z scharnieren omheen een
vaste as @ : de stroomverbreker wordt aldus gesloten.

Door de spoel M te voeden, wordt het beweeghaar anker L tegen
de vaste magnetische keten gehouden.

Twee groepen hulpcontacten of interlocks (t en t') worden
respectievelijk aangedreven door de hefbomen B en Z.

De inschakeling geschiedt in twee perioden :

Door de electroklep E op te wekken, zal de druklucht toegelaten
in de cilinder A, de zuiger P verplaatsen, waardoor de veer (r)
wordt samengedrukt. De zuigerstang doet de hefboom Z omheen
zijn as @ scharnieren, waardoor tijdens een eerste gedeelte van de
zuigerweg de hefboom B omheen het punt H zal scharnieren, en
de veer R zal worden helast (fig. 16 en 17).

Gedurende het tweede gedeelte van de zuigerweg, scharniert het
geheel van hefboom B en anker L. omheen de as O, waardoor het
peweeghaar contact C' tot op enkele millimeter van het vaste con-
tact C wordt gebracht; het anker L wordt mechanisch tegen de
kern van de instandhoudingsspoel aangesloten (fig. 18).

Een der interlocks (t), aangedreven door de hefboom H, sluit
op dit ogenblik de keten van de instandhoudingsspoel zodat het -
anker L magnetisch tegen de kern van de instandhoudingsspoel
gehouden wordt.

Door de drukknop « Herbewapening » los te laten, zal de in-
schakel-electroklep niet meer gevoed worden, en wordt de cilinder
met de buitenlucht verbonden.

De zuiger komt terug onder werking van zijn stelveer r en
trekt de hefhoom Z mee.

De veer R die tijdens de eerste phase uitgetrokken werd, doet
plots de hefboom B, omheen het uiteinde H van het anker L schar-
nieren.

Het beweeghbaar contact C' is nu in aanvaking met het vast
contact C en de DUR is gesloten (fig. 19).

Het terugkeren van de hefboom Z heeft voor gevolg de inter-
locks t' te openen.

Van zodra de aantrekking van het anker L door de vloed voort-
gebracht door de instandhoudingsspoel vernietigd wordt, hetzij
doordat de spoel niet meer gevoed wordt, hetzij doordat een over-
stroom in de seriespoel S (fig. 17) een belangrijke tegenwerkende
vloed voortbrengt, zal de werking van de veer R overwegend wor-
den, en de stroomverbreker uitschakelen in een uiterst korte tijd
(1/100 seconde).
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Tractiemotoren.
Er zijn vier tractiemotoren. Zij zijn van het serie-type
en zijn geplaatst in de bogies : één per as.

De tractiemotoren hebben 4 hoofd- en 4 commutatie-
polen.

Uurvermogen per motor : 550 P.K.
Bestendig vermogen : 450 P.K.
Uurstroom : 293 Amp. aan 560 t/m.
Bestendige stroom : 239 Amp. aan 617 t/m.

Al deze waarden gelden voor kunstmatige afkoeling en
in de veronderstelling dat de motoren koud zijn bij het
aanleggen van het overeenkomstig regime.

Schema 301.408 stelt de karakteristieken van een tractiemotor
voor.

Schema 301.409 stelt de aanloop en shuntingkarakteristieken
van de locomotief voor.

Ten titel van voorbeeld werden twee aanloopkurven getekend,

- onderscheidenlijk met herinschakelstromen van 230 en 300 A.

De veldwikkelingen kunnen worden geshunt op 17, 28§,
39 of 50 %.

Een volledige motor, zonder ophangings-, noch over-
brengingsorganen, weegt ongeveer 5.500 Kg.

Handschakelwals.

De handschakelwals, opgesteld in elke stuurpost, om-
vat (fig. 20) :
— Een handwiel voor de bediening van de hoofdcontrol-

ler, voorzien van twee drukknoppen;

— Een keerkruk;
— Een shuntingkruk.

Deze organen zijn mechanisch onder elkaar gegrendeld
ten einde verkeerde bediening te vermijden.

Het handwiel kan drie hoofdstanden innemen : nul,
einde serie, einde serie-parallel.

Het bevat 21 tussenstanden voor de serieschakeling,
en 18 voor de serie-parallelschakeling.
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Om de stand einde serie te overschrijden, moet de
voerder op een drukknop duwen die op de omtrek van het
handwiel is aangebracht, en een stuit vrijmaakt.

Om het handwiel met één stand vooruit te verplaatsen,
moet het enigszins losgelaten worden (het handwiel keert
alsdan een weinig terug), om aan een veer toe te laten
een pal vrij te maken die de beweging bij elke stand blok-
keert. Een speciale opstelling vermijdt het vooruit ver-
plaatsen van meer dan één stand ineens. Het is mogelijk
cen snelle overgang der tussenliggend: standen te verwe-
zenlijken, door een knop op te heffen die in het midden
van het handwiel is aangebracht. Deze knop moet in zijn
normale neergelaten stand worden teruggebracht, van
zodra de snelle overgang uitgevoerd is.

De terugkerende beweging is mogelijk en toegelaten
vanaf een welkdanige stand.

De keerkruk heeft 3 standen : vooruit (AV) — 0 —
achteruit (AR).

De shuntingkruk kan 5 standen innemen, respectievelijk
overeenstemmende met 0, 17, 28, 39 en 50 % shunting
der veldwikkelingen.

De bediening der verschillende organen van de hand-
schakelwals kunnen als volgt worden samengevat :

a) De keerkruk moet op een ritstand staan (vooruit of
achteruit) opdat men het handwiel van de tractiecontroller
of de shuntingkruk zou kunnen verplaatsen.

Opdat de keerkruk in haar nulstand zou kunnen wor-
den teruggebracht, moet het handwiel van de tractiecon-
troller en de shuntingkruk in de nulstand staan.

b) Het handwiel van de tractiecontroller kan slechts
stand per stand worden vooruitgeplaatst, tenzij voor een
snelle overgang, door het uittrekken van de knop in het
midden van het handwiel.

¢) Om de stand einde serie te overschrijden, moet men
op de knop drukken die op de omtrek van het handwiel is
aangebracht.
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d) In de standen einde serie en einde serie-parallel is
de shuntingkruk ontgrendeld.

e} In de shuntingstand zijn de vooruitgaande bewegin-
gen van het handwiel voor tractie geblokkeerd.

Aanloopweerstanden.

De aanloopweerstanden zijn samengesteld uit roosters
van bijzonder gietijzer, samengesteld in kaders welke op
isolatoren rusten.

Ze zijn geplaatst in de H.S. afdelingen, meest al in het
bovengedeelte.

Hoogspanningscontactoren.

Al de contactoren der krachtstroomketens zijn electro-
pneumatisch en met individuele bediening.

Voor hun werking vereisen zij tegelijkertijd electri-
sche laagspanningsenergie en druklucht.

Een electropneumatische contactor bevat (fig. 21) :

— een electroklep EV;

— een cilinder L, waarin druklucht kan worden toegelaten, en
waarin zich een zuiger P kan bewegen;

— een aandrijfmecanisme van het beweegbaar contact dat wver-
bonden is aan de bewegingen van de zuigerstang P, en ervan
geisoleerd door een isolator A;

— een blaaskamer met blaasspoel;

—— eventueel hulpcontacten (of interlocks) I, vast aan de zuiger-
stang, en ervan geisoleerd door de isolator B; deze interlocks
worden in de electrische grendelingsketens of seinketens inge-
schakeld.

Door de electroklep EV op te wekken, wordt de druklucht in de
cilinder L toegelaten en de zuiger naar links geduwd; de stelveer r
wordt samengedrukt. De zuigerstang doet de hefboom M rond het
vaste punt O draaien, en brengt het beweeghaar contact C' in aan-
raking met het vast contact C (fig. 22).

Gedurende deze beweging worden de contacten der interlocks I
eveneens gesloten.

Doordat de hefboom M, zijn draaiende beweging omheen het
punt O voortzet, zal het beweegbhaar contact dat door de hiel N
gedragen wordt, op het vaste contact rollen, tot het zijn eindstand
bereikt heeft (fig. 23).
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Door de voeding van de electroklep te onderbreken, keert de
zuiger onder de werking van de stelveer r terug naar rechts.

Het contact C’ rolt in tegenovergestelde zin over het contact C,
en verlaat het, in het punt P, waar zich ten gevolge de onderbre-
kingsboog een parel kan vormen.

De boog wordt langs magnetische weg uitgeblazen in een kamer
uit isolerend materiaal « blaaskamer » of « vonkenkamer » ge-
noemd.

Men onderscheidt volgende contactoren :

a) de lijncontactoren : CL,, CL,, CLS, CL4.
b) de koppelingscontactoren : CS, CS, CI, CI, CG.
c) de weerstandscontactoren : CW, tot CW4.
Cr, tot Cr,.
Kw, tot Kw
d) de shuntingcontactoren : Csh 1 tot Csh 4
Csh’1l tot Csh'4.

De lijncontactoren en de koppelingscontactoren zijn gebouwd
voor een uurstroomsterkte van 300 ampéres en kunnen 5 maal de
nominale stroomsterkte verdragen.

Richtingswals,

De richtingswals is voornamelijk samengesteld (fig. 24)
uit twee flenzen (1) in staalplaat, onder elkaar verbonden
door vier ankers en door twee geisoleerde staven (3),
waaraan de hoogspanning- (4) en de laagspanningscon-
tactvingers (5) bevestigd zijn.

De as (6) draait in de lagers (7) die in de flenzen (1)
ingebouwd zijn; hij draagt de richtingswals (8) uit iso-
lerend materiaal, evenals een hulpwals (9). De richtings-
wals draagt segmenten, waartegen de hoogspanningscon-
tactvingers (4) drukken.

De as wordt aangedreven door een vork (10) die be-
wogen wordt door een stang (11), die gemeen is aan twee
zuigers (12). Deze laatsten verplaatsen zich in de cilin-
ders (13) die aan een der flenzen (1) bevestigd zijn.

De lucht wordt in de ene of andere cilinder, onder de
controle der electrokleppen (14) op zodanige wijze toege-
laten, dat, al naargelang de stand van de keerkruk van de
handschakelwals, de ene electroklep bekrachtigd wordt
terwijl de andere met de buitenlucht in verbinding wordt
gesteld,
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De handel (15) laat toe de richtingswals uit de hand
te bedienen ingeval de automatische bediening bescha-
digd is.

Uitschakelwalsen.

Het uitschakelen der tractiemotoren geschiedt bij mid-
del van twee uitschakelwalsen, die elk twee cilinders be-
vatten welke gelijktijdig, door een stangenstelsel bediend
worden en die de nodige verbindingen in de tractieketens
verwezenlijken.

De uitschakelwalsen kunnen 4 standen innemen : een
neutrale stand en drie ritstanden. Aanwijsplaatjes duiden
aan welke motoren voor iedere stand in dienst behouden
blijven.

De uitschakelwalsen kunnen slechts uit de hand be-
diend worden. Ze moeten mechanisch vergrendeld worden
in de gekozen stand.

Beveiligings- en seinrelais.

Deze relais zijn toestellen die bestemd zijn om de DUR
uit te schakelen,
Men onderscheidt :

— De maximaalrelais der tractiemotoren RM1 en RM2,
die respectievelijk de motorgroepen I en II bescher-
men;

— Het maximaalrelais voor treinverwarming rmch;

— Het hoofddifferentiaalrelais RD;

— Het hulpdifferentaalrelais rd;

— Het spanningrelais rpot.

Wanneer een der relais RM1, RM2, RD of rd de DUR
doet uitschakelen, zal een overeenstemmend hulprelais,
een seinlamp doen branden. De bestuurder is aldus inge-
licht over de reden der uitschakeling van de DUR.

Door, bij middel van de drukknop « Herbewapening »
de DUR weer in te schakelen, wordt de lamp terug uitge-
doofd.
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Maximaalrelais.

De maximaalrelais RM1, RM2 en rmch zijn op een-
zelfde bord opgesteld (fig. 25).

Elk van deze relais drijft een en dezelfde as O aan, die
twee contacten T en T’ draagt, ingeschakeld in de voe-
dingsketen der instandhoudingsspoel van de DUR.

Bij de werking van een welkdanig relais, zal de as O
omheen zijn scharnierpunt draaien, en de contacten T T’
openen, waardoor de DUR uitgeschakeld wordt.

Elk relais bevat een anker A (fig. 26) en een kern N, die binnen
in de spoel B glijdt; deze laatste is doorlopen door de hoogspan-
ningsstroom der te beschermen toestellen.

Wanneer de spoel B van een der relais doorlopen wordt door een
stroom die hoger is dan zijn regelwaarde, zal de beweegbare kern N
opgelicht worden en het elastisch plaatje R aandrukken.

Dit laatste drukt op zijn beurt op de hefboom L, die vast is aan
de as O; deze zal dus draaien en het contact TT' openen (uitscha-
keling van de DUR).

Tijdens de stijgende beweging van de kern, heeft het staafje 1,
dat er aan verhonden is, de hulpcontacten i kortgesloten; zulks heeft
voor gevolg dat de spoel @ van het overeenkomstig seinrelais ge-
voed wordt (aansteken van een lamp in elke stuurpost).

Door het uitschakelen van de DUR wordt de stroom in de spoel B
vernietigd zodat de kern terugvalt, de contacten TI" weer gesloten
worden, en de interlocks i terug openen.

De seinlampen blijven niettemin branden, dank zij het instand-
houdingscontact K van het seinrelais.

De weg van de kern N is in hoogte regelbaar door een hiel t
(fig. 26) die in een gleuf verplaatsbaar is aangebracht.

Hoofddifferentiaalrelais.

Een vaste magnetische keten F (fig. 27 en 28) draagt twee
platte staven uit geisoleerd koper, Bl en B2, die respectievelijk
verbonden zijn aan de twee uiteinden van de tractieketen en door-
lopen zijn door stromen van tegengestelde zin. Een beweeglijk
anker E drijft een stang T aan, die de contacten ab en cd draagt;
ze wordt in haar ruststand gehouden door een stelveer R.
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Wanneer de staven Bl en B2 (wikkelingen RD en RD’ van de
tracticketen) doorlopen zijn door stromen met verschillende waar-
den, wordt het beweeghaar anker aangetrokken waardoor de
stang T teruggeduwd wordt. Deze sluit in haar beweging het con-
tact ab en opent vervolgens het contact ¢d, dank zij de stuit t.

De contacten ab zijn verbonden met de spoel van het hulprelais,
terwijl de contacten cd in de keten van de instandhoudingsspoel
van de DUR geschakeld zijn.

De werking van het hoofddifferentiaalrelais heeft voor
gevolg :

a) De voeding van de instandhoudingsspoel van de
DUR te onderbreken, zodat deze laatste uitschakelt;

b) De spoel van het hulprelais te voeden, zodat de over-
eenstemmende seinlamp aangestoken wordt.

De seinlamp dooft slechts uit bij het herbewapenen van
de DUR.

Hulpdifferentiaalrelais.

Het hulpdifferentiaalrelais bevat twee spoelen B en B’
(fig. 29 en 20), die doorlopen worden door stromen in te-
gengestelde zin, en waarin een kern N zich kan verplaat-
sen. Deze spoelen zijn respectievelijk ingeschakeld aan de
ingang en de uitgang van de hoogspanninghulpketens.

Twee contacten C en C' worden tegen elkaar gehouden onder
werking van een veer r, die op een hefboom L aangrijpt. Deze
hefboom kan scharnieren omheen zijn as O, wanneer hij door de
kern N aangedreven wordt : hij neemt dan in zijn draaiende be-
weging een as mee die 4 contactvingers D draagt.

In geval van onevenwicht tussen de stromen in beide spoelen B
en B’, wordt de kern N cpgelicht, en duwt ze tegen de hefboom L,
die scharniert omheen zijn as, en het contact C C' opent : de
keten van de instandhoudingsspoel van de DUR is onderbroken, en
deze laatste schakelt uit,

Door het uitschakelen van de DUR woesdt de stroom in de
spoelen B en B’ onderbroken en neemt de kern onder werking van
de veer (r) en van de zwaartekracht terug zijn oorspronkelijke
stand in.
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De waarde van de uitschakelstroom (I1 — I12) wordt geregeld,
bij middel van de voorspanning van de veer r.

Aan beide zijden van de contacten der instandhoudingsspoel,
zijn twee contactvingers D op dezelfde as als de hefboom L ge-
plaatst : ze sluiten enkele ogenblikken voor het onderbreken van
de contacten C en C'. Hierdoor wordt de spoel van het hulprelais
gevoed, en verzekert deze de voeding der seinlamp. Deze zal slechts
uitdoven bij het herinschakelen van de DUR.

Spanningrelais,

Een raam uit gietijzer A (fig. 31) draagt een kern N,
waarop een spoel B gewikkeld is. Deze wordt door de
contactlijn gevoed in serie met een beperkingsweerstand.

Het raam A draagt een anker E, beweeghaar omheen een as O.
Een regelingstoestel R verbindt het raam A met de hiel van het
anker. Contacten CC' op een as I opgesteld zijn opgehangen aan
het raam bij middel van stangetjes b; een stelveer r houdt de as I
van het raam verwijderd.

Wanneer de spoel B gevoed wordt, trekt zij het anker E aan,
die zich tegen de kern N aandrukt. In haar beweging heeft haar
uiteinde de as I naar links geduwd, tezamen met de beweegbare
contacten; de veer r wordt samengedrukt.

De contacten C en C' komen met elkaar in aanraking waardoor
de instandhoudingsspoel van de DUR gevoed wordt.

Bij het verdwijnen van de spanning aan de contactlijn,
keert het anker in zijn oorspronkelijke stand terug; de
contacten ¢ en ¢ worden geopend, en de voeding van de
instandhoudingsspoel van de DUR wordt onderbroken;
deze laatste schakelt uit.

Hulprelais.

Het werkingsprincipe van dit relais is hetzelfde als dit
der hoger beschreven relais.

Zij zijn gegroepeerd op een bord dat naast het bord
der batterij geplaatst is. Zij zijn acht in aantal :
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— 5 relais dienen voor de signalisatie van de uitschakeling der
beveiligingsrelais;
— 2 relais verwezenlijken de electrische grendeling tussen de lijn-
contactoren en de hulpcontactoren.
- 1 relais dient voor de voeding van de inschakelspoel van de
DUR.

Accumulatorenbatterij.

De accumulatorenbatterij bevat 48 « cadmium-nikkel »
elementen, in serie geschakeld, en heeft een capaciteit van
80 Amp.-uur.

Ze is verbonden aan de klemmen van een dynamo van
3,5 Kw die bij middel van trapezoidale riemschijven door
een der motoren der ventilatoren aangedreven wordt.

Dodemanstelsel.

Het dodemanstelsel heeft voor doel de stilstand van de
locomotief te veroorzaken bij het wegvallen van het toe-
zicht van de bestuurder.

Het onderbreekt automatisch de voeding der tractie-
motoren door het uitschakelen van de DUR, en stelt de
hoofdleiding van de automatische rem met de buiten-
lucht in verbinding, twee seconden na het uitschakelen
van de DUR. )

Het dodemanstelsel omvat (fig. 32) :

— Een pedaal met klep en electrisch contact, waarop de
bestuurder moet drukken tijdens de rit van de loco-
motief;

— Een tijdbeperker met fluit;

— Een stuurklep, bediend door de keerkruk van de hand-
schakelwals;

— Ken reservoir voor vertragende werking;

— Een noodklep (fig. 33).

Wanneer de keerkruk in een ritstand staat (vooruit of
achteruit) laat de stuurklep de lucht uit het reservoir voor
vertragende werking in de leiding T stromen, die doorheen
de klep van de pedaal, de tijdbeperker en de fluit met de
buitenlucht in verbinding staat.
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Om te beletten dat de luchtleiding T zich zou ledigen
moet de bestuurder op de pedaal drukken (klep gesloten)
waardoor hij tegelijkertijd een electrisch contact sluit dat
aan de DUR toelaat in te schakelen.

Wanneer het toezicht van de bestuurder wegvalt, ver-
oorzaakt de opening van dit contact het uitschakelen van
de DUR, waardoor de voeding der tractiemotoren onder-
broken wordt. Terzelfder tijd ledigt zich het reservoir voor
vertraagde werking in de buitenlucht doorheen een gecali-
breerde opening van de tijdbeperker, en de fluit treedt in
werking.

Na ongeveer twee seconden wordt de drukking in de
noodklep langs de zijde van het reservoir zo laag dat de
zuiger van de noodklep door de drukking' van de hoofdlei-
ding der automatische rem terug gedreven wordt, en zijn
veer samengedrukt wordt. Vanaf dat ogenblik ledigt zich
de remleiding doorheen de opening O, en worden de rem-
men aangesloten.

Wanneer de remleiding opnieuw gevuld wordt (lossen
der remmen) licht de druklucht de zuiger van de nood-
klep gedurende enkele ogenblikken op, zodat de druklucht
nog een zekere tijd langsheen de opening O zal uitstro-
men: het evenwicht wordt echter spoedig door de geca-
libreerde opening C hersteld, en de veer zal dan de zuiger
op zijn zitting terugdrijven.

Control-switch.

De control-switch heeft voor doel te beletten dat de
stroom aan de tractiemotoren zou kunnen aangelegd wor-
den wanneer de druk in de luchtleiding van de automatische
rem geen 5 kg/cm?2 bedraagt; ze heeft bovendien voor doel
automatisch de tractiestroom te onderbreken indien de druk
in de luchtleiding van de automatische rem lager wordt dan
5 kg/cm?2.

Ze bevat een pneumatisch relais dat in de luchtleiding
van de automatische rem ingeschakeld is. Dit pneumatisch
relais brengt een electrisch relais in werking dat de aanloop
belet, of de opening veroorzaakt van al de contactoren van
de krachtstroomketens.

Een seinlamp die zich op de stuurtafel bevindt gaat aan
wanneer de switch-control werkt.
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E. BESCHERMING VAN HET PERSONEEL.

Sleutelkast,

Al de hoogspanningstoestellen van de locomotief moe-
ten onbereikbaar zijn; te dien einde zijn ze geplaatst in
afdelingen met gegrendelde deuren. De sleutels der deu-
ren van deze afdelingen zijn geplaatst in een speciaal
kastje, « sleutelkast » genoemd.

De sleutelkast is opgesteld in stuurpost I. Zij bevat
(fig. 34) :

1o Twee niet afneembare krukken voor stroomafnemer-
walsen, die 2 standen kunnen innemen :
A 1 neergelaten.
L : opgelicht.

20 Fen afneembare sleutel van de verwarmingswals, of
grendelsleutel van de verwarmingskoppelaars, die een
wals welke 3 standen kan innemen doet bewegen :

— In : verwarmingscontactoren gesloten
— 0 : » open
it 4 » »
In deze laatste stand kan de sleutel uitgenomen wor-
den.

30 Een niet afneembare kruk voor bediening van het ver-
warmingsscheidingsmes, die twee standen kan inne-
men :

F : scheidingsmes gesloten
0 : » open.

40 Vier identische afneembare sleutels, welke twee stan-
den kunnen innemen (vrij of gegrendeld), die toela-
ten de sloten der toestel-afdelingen te openen.

50 Een seinlamp die de stand van de verwarmingscontac-
toren aanduidt.
De sleutels der afdelingen kunnen slechts uitgenomen
worden indien de stroomafnemers neergelaten zijn (kruk-
ken in stand A), en indien de contactoren in het schei-
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dingsmes der verwarming open zijn (sleutel der verwar-
mingskoppelaars in stand « uit » en kruk van het schei-
dingsmes op nul).

Anderzijds kunnen de sleutels der afdelingen slechts uit
de deursloten weggenomen worden indien de deuren ge-
sloten en vergrendeld zijn, en het is onmogelijk ze te ver-
grendelen wanneer ze nog open staan.

De onbereikbaarheid is dus gewaarborgd zolang de
stroomafnemers opgelicht zijn of zolang de verwarmings-
contactoren op het scheidingsmes gesloten zijn.

Het is bovendien onmogelijk de contactoren en het
scheidingsmes der verwarming te sluiten indien de afde-
lingssleutels niet op hun plaats steken. Het is dus ook
onmogelijk een locomotief langs de verwarmingsketen
onder spanning te stellen indien een deur van een afde-
ling open staat.

Om de sleutel der verwarmingskoppelaars uit te ne-
men is het noodzakelijk in de aangeduide volgorde te
werk te gaan zoals hierna vermeld (fig. 35) :

— De verwarmingswals in stand « O » brengen; de sein-
lamp brandt;

— De kruk voor bediening van het scheidingsmes in stand
« O » brengen;,

— De verwarmingswals in stand « Uit » stellen; de sein-
lamp dooft uit.

Nu kan de sleutel der verwarming uitgenomen worden.

Men kan deze sleutel dus benuttigen om verwarmings-
koppelaars te ontgrendelen, zonder de stroomafnemers
neer te laten, de veiligheid is gewaarborgd door het ope-
nen van de contactoren en het scheidingsmes der verwar-
ming.

Om de sleutels der toestel-afdelingen uit te nemen moet
men, na de vorige bewerkingen uitgevoerd te hebben, zon-
der noodzakelijk de sleutel der koppelaar uit te nemen,
als volgt handelen :

— De krukken der stroomafnemers (eerst deze van
rechts, dan de linkse) in stand A brengen;
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— De vier afdelingssleutels ontgrendelen door ze over
een hoek van 1350 te draaien in tegenovergestelde zin
van de uwurwerkwijzers, en ze uitnemen.

Om de sleutels en krukken in de stand te brengen die
toelaat de stroomafnemers te lichten, handelt men als volgt
(fig. 36 : standen 1 tot 3).

— Na ieder afdelingssleutel in zijn slot gebracht te heb-
ben, ze alle over een hoek van 1350 draaien (in de zin
van de uurwerkwijzers) ;

— De krukken der stroomafnemers (eerst de linkse, dan
de rechtse) in stand L brengen;

— De sleutel der verwarmingskoppelaars in zijn slot op-
stellen en de wals in stand O brengen; de seinlamp
moet branden;

— De kruk van het scheidingsmes der verwarming in
stand F draaien;

— De wals der verwarming in stand « In » draaien; de
seinlamp dooft uit.

De sleutelkast bevat de volgende mechanische grendelin-
gen :

Krukken der stroomafnemers : Ze zijn onderling ge-
grendeld. Om de stroomafnemers te lichten moet men de
linkse kruk in stand « L » draaien alvorens dezelfde be-
werking toe te passen op de rechtse; om de stroomafne-
mers neer te laten moet men de rechtse in stand « A »
draaien vooraleer hetzelfde te doen met de linkse.

Kruk van het scheidingsmes : Ze is gegrendeld met het
slot en met de sleutel der verwarmingskoppelaars; men
kan alleen de kruk van « F' » naar « O » draaien, en om-
gekeerd, indien de sleutel der koppelaars in stand O ge-
plaatst is.

De sleutel der verwarmingskoppelaars kan enkel uit de
kast genomen worden in stand « Uit », welke ook de stand
zij van de krukken der stroomafnemers, doch op voor-
waarde dat de kruk van het scheidingsmes vooraf in
stand O gebracht werd.
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Walsen met contacten voor electrische grendelingen
staan vast op de krukken der stroomafnemers; wals I staat
vast op de rechtse kruk, wals I op de linkse. De wals III
is vastgehecht aan het slot van de sleutel der verwar-
mingskoppelaars.

De sleutelkast omvat de volgende electrische grende-
lingen :

Wanneer de krukken der stroomafnemers van L naar A
overgebracht worden, worden de contacten van het span-
ningsrelais overbrugd om toe te laten blanke proeven
uit te voeren (fig. 36, stand 6); tegelijkertijd worden de
ketens der electrokleppen van de stroomafnemers onder-
broken en wordt, gedurende een ogenblik, de keten der
instandhoudingsspoel van de DUR eveneens onderbroken.

De voeding der spoelen van de verwarmingscontacto-
ren wordt onderbroken wanneer de sleutel der verwar-
mingskoppelaars overgebracht wordt van stand « In »
naar « O » of « Uit ».

Ten slotte brandt een seinlamp, om de aandacht van de
treinbestuurder op te wekken wanneer de verwarmings-
contactoren geopend worden door overbrenging van de
sleutel der verwarmingskoppelaars van stand « In » naar
« O ».

Nota I : Gedurende de zomerperiode blijft de kruk van
het scheidingsmes in stand « O » behouden,
en de sleutel der verwarmingskoppelaars in
stand « Uit »; een mechanische inrichting werd
voorzien om te vermijden dat de sleutel in die
stand uit de kast zou vallen.

Nota IT : Het scheidingsmes der verwarming is ingeslo-
ten, en kan zonder speciaal gereedschap niet
bereikt worden, zelfs indien de deuren der toe-
stel-afdelingen geopend zijn. Het is verboden
het deksel weg te nemen indien de verwar-
mingskoppeling tot stand gebracht is tussen de
locomotief en het naaste rijtuig.
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Ladder.

De bediende die op het dak van een locomotief moet
klimmen terwijl deze op een geélectrificeerd spoor vertoeft,
moet verplichtend de speciaal voorziene ladder gebruiken
die bevestigd is op het raam van de locomotief.

Om de ladder te kunnen gebruiken moet men beschik-
ken over een der sleutels van de sleutelkast om aldus het
slot te ontgrendelen.

Eens dat de ladder vrij is kan het slot niet meer be-
werkt worden, en de sleutel komt dus niet meer vrij.

Deuren der toestel-afdelingen.

De hoogspanningstoestellen der locomotief op 3000 V
zijn opgesteld in afdelingen aan weerszijden van een mid-
dengang, en bereikbaar langs gegrendelde deuren in die
gang.

Deze deuren zijn aan de onderzijde voorzien van wiel-
tjes welke op rails rollen, en aan de hovenzijde voorzien
van leibanen.

Op de 12 deuren zijn 8 deuren met een slot toegerust.

Teder slot heeft een schoot die past in een keep uitge-
sneden in het profielijzer der leibaan, en is zodanig ver-
vaardigd dat de sleutel gevangen blijft zolang de deur
openstaat.

Tedere deur zonder slot kan enkel geopend worden na
opening van een andere deur met slot.

De sloten kunnen ontgrendeld worden bij middel van
een welkdanige sleutel der sleutelkast.
Belangrijke opmerking.

Het personeel wordt ervan verwittigd, dat elke bewer-
king, die voor doel zou hebben een der veiligheidsinrich-
tingen, die op de locomotief zijn opgesteld, te omzeilen,
veiligheidsinrichtingen die bestemd zijn voor de bescher-
ming van het treinpersoneel zelf, maar cok van de reizi-
gers, benevens een levensgevaarlijke daad, ook een fout
van buitengewoon gewicht daarstelt, die het wegzenden
kan voor gevolg hebben.
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IIe Deel.
(N. B. — Enkel gericht tot de electriciens).

WERKING VAN DE ELECTRISCHE TOERUSTING.
A. KRACHTSTROOMKRINGEN.

Algemeenheden.

De inschakeltabel van het plan 301.400 duidt voor elke
stand van de hoofdcontroller der handschakelwals de over-
eenstemmende stand van de verscheidene contactors aan.

De aanloop van de locomotief behelst de volgende fa-
zen :

— Rit in serie, alle weerstanden ingeschakeld; geleide-
lijke uitschakeling van die weerstanden, van stand
nr 1 tot stand nr 20;

—— Rit in serie, alle weerstanden uitgeschakeld, totale
stroom doorheen de veldwikkeling (PC) (stand 21);

— Rit in serie met shunting van 17, 28, 39 of 50 % der
veldwikkelingen;

— Overgang van serie naar serie-parallel;

— Rit in serie-parallel, alle weerstanden ingeschakeld;
geleidelijke uitschakeling van de weerstanden, van
stand nr 1 naar stand nr 17;

— Rit in serie-parallel, zonder weerstanden (stand 18);

— Rit in serie-parallel met shunting van 17, 28, 39 of
50 % der veldwikkelingen.

Er bestaan 10 economische ritstanden (aanloopweer-
standen volledig uitgeschakeld).

De schemas 301.400.1 tot 301.400.12 stellen de stroom-
keteng voor die overeenstemmen met de verscheidene stan-
den ingenomen door de hoofdcontroller van de handscha-
kelwals.
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Richtingswals.

De richtingswals laat toe de stroom in de tractiemoto-
ren om te keren,

In stand I verwezenlijkt de richtingwals volgende ver-
bindingen :

GD—-GC,AB—AC

GH—GF; AD— AE

In stand II daarentegen worden deze verbindingen :

GC—AC, GD—AB

GH—AD;GF— AE.

Uitschakeling der tractiemotoren.

De uitschakelwals der motoren laat toe de werking van
de toerusting te verzekeren indien één of twee tractiemo-
toren buiten dienst moeten gesteld worden.

Nochtans is de gelijktijdige uitschakeling der moto-
ren 1 en 4 enerzijds, of 2 en 3 anderzijds, niet mogelijk.

De stroomketens die verwezenlijkt worden door bedie-
ning der uitschakelwalsen zijn voorgesteld op de plans
301.400.11 tot 301.400.18. :

De stand N van de uitschakelwals laat toe de motoren
buiten dienst te stellen. Ze wordt toegepast wanneer een
locomotief gesleept wordt.

Antislipping.

Gedurende de aanzetting wordt de voorste as van ieder
draaistel ontlast en de achterste as overlast. In sommige
omstandigheden kan het gebeuren dat het koppel, ontwik-
keld door de motoren van de ontlaste assen de adhesie-
grens overschrijdt, zodat deze dus slippen.

Om dit nadeel te voorkomen beschikt men op de loco-
motief over een antislipping-toestel, bruikbaar van uit
iedere stuurpost.

Het toestel laat toe, zonder de totale trekkracht te ver-
minderen, de ontwikkelde kracht in overeenstemming te
brengen met de belasting van de beschouwde as.
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Het verwezenlijkt :

a) In serie-schakeling, het shunten met 50 % der veld-
wikkeling van de motoren 1 en 3 indien gestuurd wordt
vanuit post I, en deze der motoren 2 en 4 indien gestuurd
wordt vanuit post IL

Daar de stroom I dezelfde is in de 4 motoren, zal het
koppel der motoren waarvan de veldwikkeling geshunt is
verminderd worden.

b) In serie-parallelschakeling, het shunten met 28 %
der veldwikkeling der motoren 2 en 4 (indien gestuurd
wordt vanuit post I). Aangezien de spanning aan de klem-
men der motorgroepen 1-3 en 2-4 dezelfde is in beide ge-
vailen, moet de stroom in het anker der motoren 2 en 4
groter zijn dan deze in de motoren 1 en 3, daar hun tegen-
e.m.k. kleiner is.

Aangezien in geen enkel geval de toegelaten stroom in
de motoren mag overschreden worden, zal de hestuurder
zich op de aanduidingen van de amperemeter der motoren
9-4 moeten steunen, om het ogenblik van uitschakeling der
weerstanden te kiezen. De stroom in de motoren 1-3 zal
altijd kleiner zijn dan de normaal toegelaten waarde, zodat
het aanloopkoppel beneden de adhesiegrens zal blijven.

Onderstaand voorbeeld zal het begrijpen der werking
van het antisliptoestel vergemakkelijken.

Er wordt verondersteld dat het besturen geschiedt van-
uit post I en dat het gewicht der locomotief 80 T is.

Wanneer men aanloopt met een trekkracht van 14,6 T.
kan, door berekening bewezen worden dat de ontlasting
der assen 1 en 3 gelijk is aan 2,6 T en dat de overlasting
der assen 2 en 4 eveneens gelijk is aan 2,6 T.

De gemiddelde adhesie der locomotief, voor een trek-
kracht van 14,6 T is gelijk aan

14,6
— = 0,183
80

a) RIT ZONDER ANTISLIPPING.

Voor een herinschakelstroom van 300 A is de gemid-
delde stroom 315 A.
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De trekkracht per motor is gelijk van 3,650 T en de to-
tale ontwikkelde trekkracht is gelijk aan 3.650 < 4 —
14,6 T.

De nodige adhesie om het slippen der assen 1 en 3 te
vermijden is
3,650

= 0,210
20—2,6

De nodige adhesie om het slippen der assen 2 en 4 te
vermijden is

3,650

= 0,162.
20-1-2,6

Indien de werkelijke adhesie gelijk is aan 0,20 bijvoor-
beeld zullen de assen 1 en 3 ter plaatse slippen.

b) RIT MET ANTISLIPPING.

SERIE-KOPPELING.

Voor een herinschakelstroom van 330 A is de ge-
middelde stroom gelijk aan 350 A.

De trekkracht per motor is dan :
Motoren 1 en 3, geshunt op 50 % : 3,150 T.
Motoren 2 en 4, volle veld : 4,150 T,

De totale trekkracht van de locomotief is
(3,150 X 2) 4 (4,150 X 2) = 14,6 1.
De noodzakelijke adhesie op de assen 1 en 3 is

3,150
= 0,182
20—2,6
De noodzakelijke adhesie op de assen 2 en 4 is
4,150
— = 0,183
20--2,6

Indien de werkelijke adhesie, zoals hierboven aangeno-
men, gelijk is aan 0,20 zal geen enkele as der locomotief
slippen.
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Serie-parallel-koppeling.

Met een herinschakelstroom van 285 A in de motoren
1 en 3 die met volle veld werken, is de gemiddelde stroom
gelijk aan 300 A.

De herinschakelstroom der motoren 2 en 4, die met
verminderd veld werken (28 % shunting) is dan 345 A
en de gemiddelde stroom is gelijk aan 360 A.

De trekkracht per motor bedraagt aldus :

Motoren 1 en 3, volle veld : 3,4 T.
Motoren 2 en 4, verminderd veld : 3,9 T.
De totale trekkracht van de locomotief is
(34X 2) 4+ (39 X2) =146 T.

De noodzakelijke adhesie voor de assen 1 en 3 is

3,4
= 0,195
20—2,6
De mnoodzakelijke adhesie voor de assen 2 en 4 is
3,900
— = 0,173.
20-+2,6

Indien, zoals in het eerste geval, de werkelijke adhesie
gelijk is aan 0,20 zal geen enkele as slippen.

B. HULPSTROOMKRINGEN H.S.

De hulpstroomkringen onder 3000 voit zijn voorgesteld
op het plan 301.401.

Groepen motor-compressor,

De locomotieven type 101 zijn toegerust met 2 groepen
motor-compressor, opgesteld op een voet, op het raam van
de kast.

De compressor is van het type met twee trappen en
heeft volgende kenmerken :

Type : met zuigers (Oerlikon 2 A 200)
Aantal cilinders : 3
Snelheid : 1000 t/min.
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Debiet : 1500 liter/min.
Drukking : 9 kg/em?2.
Afkoeling : door lucht.

De compressor wordt aangedreven door een motor van
16 PK van het type CT 16 (3000 volt, 2500 t/min.).

Tedere groep is beschermd door een smeltveiligheid, en
wordt in- en uitgeschakeld door een electromagnetische
contactor (K2 en K3) onder controle van een drukrege-
laar.

Groepen motor-ventilator.

Er bestaan twee groepen motor-ventilator per locomo-
tief; iedere groep is samengesteld uit twee ventilatoren op-
gesteld aan weerszijden van een motor type CT 16
(3000 volt) van 16 P.K.

Ze verzekeren de afkoeling der 4 tractiemotoren. De
groep kant stuurpost II drijft een dynamo aan bij middel
van trapezoidale riemen (lading der batterij).

De ventilatoren hebben volgende kenmerken :

Type : helicoide (Rateau).

Snelheid : 2500 t/min.

Debiét : 90 m3/min. (per ventilator).

Iedere groep motor-ventilator is beschermd door een
smeltveiligheid, en wordt in- en uitgeschakeld door een
electromagnetische contactor (K4 en K5).

Verwarming der locomotief.

Er zijn, per stuurpost, twee in serie geschakelde radia-
toren. De twee stuurposten worden gelijktijdig verwarmd;
de vier verwarmingstoestellen worden gevoed langsheen de
zelfde electromagnetische contactor K1. Ze worden be-
schermd door een hoogspanning-smeltveiligheid.

Hulpdifferentiaalrelais.

De groepen motor-compressor en motor-ventilator, en
de stroomkringen der verwarming van de locomotief, wor-
den gevoed door eenzelfde keten, afgetakt na de DUR.
Deze keten vertoont aan ieder uiteinde een spoel van
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het hulpdifferentiaalrelais dat de algemene bescher-
ming van deze keten verzekert.

Verwarming van de trein.

Ze wordt afgetakt na de DUR en omvat volgende toe-
stellen :

— Een maximum-relais voor verwarming (rmch) dat de
uitschakeling van de DUR veroorzaakt bij overlast;

— Een uitneembare verbindingsstaaf bch;

— Twee electropneumatische contactoren Cchl en Cch2,
die met de DUR gegrendeld zijn; bij openen van die
contactoren brandt een lamp op de sleutelkast, op voor-
waarde dat de verwarmingswals van de sleutelkast
op 0 staat; z

— Een watt-uurmeter;

— Een verwarmingsscheidingsmes (Sch) bediend door
een kruk van de sleutelkast.

C. BEDIENINGSSTROOMKRINGEN.

Algemene beschrijving.

De laagspanning-bedieningsstroomkringen zijn voorge-
steld op het schema 301.402.

Benevens de toestellen vermeld in het eerste deel, be-
helst de installatie voor het laden der batterij de volgende
toestellen : een ladingsregelaar (RB), een veldregelaar
(RE) en een in- en uitschakelaar (CD).

De verscheidene stroomkringen der bediening zijn afge-
takt aan de klemmen der batterij (draden CB en 13) en
beschermd door smeltveiligheden. De schakelaars van het
bedieningshord laten toe de kringen in of buiten dienst
te stellen.

Stroomketen van het Teloc-toestel. — Verlichting.

Om de waakzaamheid aan te duiden moet de locomo-
tiefbestuurder de drukknop « Teloc » induwen.

Aldus voedt hij een electromagneet waarvan het be-
weeghaar anker drukt op de waakzaamheidsstekker van
de registrerende chronotachometer.
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De verlichting omvat lampen in de stuurposten, in de mid-
den-afdeling en in de gangen, evenals koplampen. Boven-
dien bestaan : een inrichting om de smeltveiligheden te be-
proeven, stopcontacten en voltmeters.

Drukknoppen.

Doorheen de algemene smeltveiligheid (100), komt de
positieve spanning van de batterij aan de klem CG van
de drukknop « 2 stroomafnemers », na door het contact
a-b van het relais RH 25 voor automatisch neerlaten der
stroomafnemers te zijn gegaan.

Deze voedt de draad CH en, langs een der drukknoppen
« stroomafnemers », wordt de draad CV onder spannning
gebracht.

Om de drukknoppen te bedienen moet de drukknoppen-
kast vooraf ontgrendeld worden bij middel van een spe-
ciale sleutel. Deze sleutel kan slechts uit het slot geno-
men worden indien alle drukknoppen in de nulstand staan.

Om een der bedieningsketens onder spanning te stellen
moet men dus :

— De drukknoppenkast ontgrendelen ;

— De drukknop « 2 stroomafnemers » induwen;

— Ten minste één der drukknoppen « stroomafnemers »
induwen.

Door deze laatste bewerking wordt de electroklep van
de stroomafnemer langsheen de contacten van de wals
(5 a) der sleutelkast opgewekt; de stroomafnemer wordt
opgelicht en brengt de hoogspanning tot aan de DUR.

Het nut der drukknoppen « DUR » en « herinschake-
ling » wordt uitgelegd bij de studie van de controle-
stroomkringen.

Door de drukknoppen « ventilatoren » en « compresso-
ren » in te duwen, worden de spoelen K4 — K5 — K2 —
K3 der electromagnetische contactoren van de groepen
motor-ventilator en motor-compressor gevoed, op voor-
waarde althans dat de hulpcontacten (16 b) van de DUR
gesloten zijn.

Door het induwen van de drukknop « Treinverwarming »
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worden de electrokleppen EVech 1 en EVech 2 langsheen
de contacten der verwarmingswals van de sleutelkast, en
een hulpcontact (16 b) van de DUR gevoed.

Deze electrokleppen doen de contactoren Cch 1 en
Cch 2 inschakelen. Een seinlamp (5 c) opgesteld op de
sleutelkast, in serie met hulpcontacten van Cch 1 en Cch 2
en van de verwarmingswals der sleutelkast wordt aange-
stoken, van zodra deze laatste in stand O staat en de
contactoren open zijn (gesloten interlocks). Ze duidt aan
dat het verwarmingsscheidingsmes mag bewerkt worden.

Automatisch neeriaten der stroomafnemers.

Een toestel voor het automatisch neerlaten van de
stroomafnemers is in de locomotieven opgesteld.

Zijn doel bestaat er in, de stroomafnemers automatisch
neer te laten als de locomotief op een niet-geélectrificeerd
spoor wordt afgeleid.

Een krokodil, die negatief gepolariseerd is ten opzichte
van de massa bij een tussen 26 en 31 volt veranderlijke
spanning, is met dit doel aan het begin van de niet-geélectri-
ficeerde lijn in het spoor geplaatst; een metalen borstel be-
vindt zich op de beide uiteinden van de locomotief.

Bij de doorgang van een dergelijke krokodil, wordt de
spoel van het relais ES/Lrls/2a bekrachtigd en sluit tijde-
lijk haar contact waardoor de spoel van het relais RH 25
bekrachtigd wordt; deze laatste opent zijn contact a-b het-
geen de voeding van de klem CG en daarmede de electro-
kleppen EVP1 of EVP2 van de stroomafnemers onder-
breekt : de stroomafnemers gaan neer.

Het tweede contact van het relais RH25, dat gesloten is
wanneer het contact a-b van het zelfde relais open is, blijft
het relais RH25 voeden door de drukknop BPa heen wan-
neer de borstel niet meer in aanraking is met de krokodil.

Om, na werking van het toestel, het terug oplichten van
de stroomafnemers toe te laten, volstaat het op de druk-
knop BPa te duwen waardoor de instandhoudingsvoeding
van het relais RH25 onderbroken wordt.
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Waakzaamheidslampen,

Waakzaamheidslampen worden opgesteld op iedere hoek
van de kast, aan de buitenzijde van de locomotief.

Ze branden twee per twee, al naar gelang de stuurpost
waarin de keerkruk in een werkstand staat (vooruit of
achteruit).

D. DE CONTROLESTROOMKRINGEN.

De controlestroomkringen zijn voorgesteld op het sche-
ma, 301.403.

Er wordt verondersteld (zie schema der bedienings-
stroomkringen 301.402) :

a) dat het scheidingsmes 43 van de laaddynamo en het
scheidingsmes 48 gesloten zijn, t. t. z. in normale stand:

b) dat alle sleutels en krukken van de sleutelkast in
ritstand staan. (Er valt op te merken dat ’s Zomers de
kruk van het verwarmingsscheidingsmes op « O » behou-
den wordt, en de sleutel der koppelaars in stand « Uit »);

c) dat de drukknoppenkast van de bezette stuurpost
ontgrendeld werd;

d) dat al de schakelaars der bedieningsstroomkringen
in de werkstand geplaatst worden:

e) dat de luchtreservoirs der locomotief onder druk
staan.

De locomotiefbestuurder duwt de drukknop « 2 stroom-
afnemers » in evenals een drukknop « stroomafnemer »;
van zodra de stroomafnemer in contact is met de boven-
leiding, duwt hij de drukknop DUR in.

Sluiten van de DUR.

Door het induwen van de drukknop DUR wordt de
draad 7 onder spanning gebracht. In de locomotief bran-
den de twee seinlampen (11) van de DUR, gevoed door de
draden 7, 20 en 21.

Indien de drukking in de remcilinders kleiner is dan
1 Kg zijn de contacten van de control-switch (75) ge-
sloten,
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De spoel van het hulprelais (76) van de control-switch
wordt gevoed langs de draden 7, 124, 125a, 125b, 126a,
126h, 13. (De twee handschakelwalsen zijn nog in nul-
stand).

Het hulprelais (76) trekt zijn anker aan. Vanaf dit
ogenblik blijft de spoel van het relais (76) rechtstreeks
gevoed door een instandhoudingscontact.

De bestuurder duwt een ogenblik de drukknop « herin-
schakeling » in.

De draad 63 wordt onder spanning gesteld langs 60 —
60a — 61la — 60b — 61b — 61 en 62, op voorwaarde
dat de walsen 1c der handschakelwalsen beide in nulstand
staan.

Het hulprelais 17 schakelt in en zet de electroklep voor
inschakeling (10a) van de DUR onder spanning, langs de
draden 64 en 65.

De zuiger en de contactarm van de DUR verplaatsen
zich, zodanig dat ook de hulpcontacten PQRST en ABCDE
zich verplaatsen.

Het contact Q wordt gesloten en verzekert de blijvende
voeding van de electroklep 10a. Het contact T wordt ge-
sloten en verzekert de voeding der lampen 11. Het con-
tact C wordt gesloten en, aangezien de keerkruk in de
nulstand staat, wordt de draad 70 onder spanning gesteld
langs de draden 8 (drukknop DUR), 9 — 66 — 67 — 68
en 69.

Aangezien het spanningrelais (15) gesloten is, en de
maxima- en differentiaalrelais in normale stand staan,
wordt de instandhoudingsspoel 10b van de DUR gevoed
langs de draden 72, 73, 74, 75 en T6.

De bestuurder lost de drukknop der herinschakeling.

Het relais (17) opent zijn contacten, zodat de voeding
van de inschakel-electroklep (10a) onderbroken wordt. De
zuiger van de DUR keert achteruit, en de contactarm vol-
eindigt zijn sluitingsbeweging dank aan het veld der in-
standhoudingsspoel. Het contact S wordt gesloten. De
contactor K1 voor verwarming der locomotief wordt ge-
voed langs de draden 106, 107, 108 en 109, en het hulp-
relais (16b) wordt gevoed langs de draden 106 en 107.
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Compressoren, ventilatoren en verwarming,

De bestuurder duwt de drukknoppen der compressoren,
ventilatoren en verwarming in.

De stroomketens worden gesloten aangezien het relais
(16b) ingeschakeld is (zie schema 301.402).

Aanzetten in serie.

De bestuurder drukt op de pedaal (4) van het dode-
manstelsel, verplaatst de keerkruk (1a) van de handscha-
kelwals in stand vooruit of achteruit, en verplaatst de
hoofdcontroller (1e¢) in stand 1.

Al naar gelang de gekozen ritrichting wordt de draad 4
of 5 onder spanning gesteld langs de draden 9 — CTa —
CUa — CRa en 1.

De richtingwals 20b verplaatst zich in de gewenste
stand, dank zij de electrokleppen (20a) en het relais (16a)
schakelt in door het onder spanning komen der draden
100, 103 en 104. Hierdoor worden de lijncontacten CL1
en CL2 gesloten, daar aangezien hun electrokleppen
EVCL 1 en EVCL 2 langs de draden 104 en 105 gevoed
worden.

Deze bewerkingen veroorzaken eveneens de inschake-
ling der contactoren CS1, CS 2, CW2, CW 3 en KW4,
respectievelijk gevoed langs de draden 2, 31 en 37.

De trein zet aan in stand 1 (zie schema 301.400).

Bij het verstellen van de wals 1c naar de standen 2, 3,
4, 5 ... 21 worden de aanzetweerstanden geleidelijk uit-
geschakeld.

Shunting in serie.

In de stand serie 21 kan de bestuurder door de shunt-
kruk (1b) te verplaatsen, de shunting der tractiemotoren
met 17, 28, 39 of 50 9% verwezenlijken.

In de stand 1 bij voorbeeld, worden de electrokleppen
Evsh 1 en Evsh’ 1 langs de keten CSa — 53 en 54 opge-
welkt.
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Aanzetting in serie-parallel.

De bestuurder kan, vanaf de stand einde serie, de over-
gangsstanden doorlopen, en de tractiemotor in serie-
parallel koppelen met ingeschakelde weerstanden.

Indien hij de motoren in serie geshunt heeft, is hij ver-
plicht de shunting-kruk terug op nulstand te brengen al-
vorens tot de serie-parallel koppeling over te gaan (zie
1e deel, art. 21, littera c).

Door de hoofdcontroller opeenvolgend in de standen 1
tot 18 te stellen worden de weerstanden geleidelijk uitge-
schakeld.

Shunting in serie-parallel.

In de stand 18 serie-parallel kan de bestuurder, bij mid-
del van de shunting-wals (1b) de motoren op 17, 28, 39
en 50 % shunten.

Zandstrooiers en antislipping-inrichting.

Indien tijdens de aanzetting de adhesie onvoldoende is
maakt de bestuurder gebruik van de schakelaar voor
zandstrooiers en antislipping.

In de stand S (AV) en S (AR) van die schakelaar
worden de electrokleppen der zandstrooiers 26 gevoed.

Indien het zandstrooien op onvoldoende wijze aan het
gebrek van adhesie verhelpt, gaat hij over tot de stand
SA (AV). In de stand SA (AV) blijven de voorste zand-
strooiers gevoed.

Tijdens de standen serie 5 tot 21 der hoofdwals, en op
voorwaarde dat de shunting-wals op nul staat, worden de
electrokleppen der shunting-contactoren Sh 1 en Sh 4 op-
gewekt langs de draden CS — 50 — 51 — 15 — 57 en 51

— 83.

De voorste motor van ieder draaistel wordt op 50 % ge-
shunt.

Tijdens de standen serie-paralle! 3 tot 18 van de hoofd-
wals, en op voorwaarde dat de shuntingwals (1b) op nul
staat, worden de electrokleppen der shunting-contactoren
Sh 1 en Sh 2 opgewekt langs de draden 51, 14, 56, 55 en
ol, 54, 53.
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De achterste motor van ieder draaistel wordt op 28 7
geshunt.

In de stand A (AV) wordt de voeding der electroklep-
pen van de zandstrooiers onderbroken.

Dodemanstelsel.

Indien de bestuurder de pedaal 4 van het dodeman-
otelsel lost wordt de voeding der instandhoudingsspoel
(10b) van de DUR onderbroken. De DUR schakelt uit en
zijn hulpcontacten worden geopend.

Dit heeft voor gevolg :

__ Dat de hulprelais (16a) niet meer gevoed is, wat de
uitkoppeling der vier lijncontactoren CL voor gevolg
heeft;

— Dat 2 seinlampen (11) van de DUR branden;

__ Dat de verwarmingscontactor K1 der locomotief en
het hulprelais (16a) niet meer gevoed zijn, wat voor
gevolg heeft dat de electromagnetische contactoren
der ventilatoren, compressoren en treinverwarming
uitkoppelen.

Indien de bestuurder de DUR terug wenst in te scha-
kelen moet hij vooraf de hoofdwals (1c) in de nulstand

. brengen.

Control-switch.

Indien de bestuurder de remmen aansluit zonder vooraf
de hoofdwals (1c) op nulstand gebracht te hebben, opent
de control-switch (75) zijn contacten en het relais (76)
lost zijn anker.

Door dit feit wordt de stroomketen die de positieve
spanning aan de wals (1c) langs de draad CRa aanbrengt,
onderbroken, en de electrokleppen van alle H.S. contacto-
ren worden buiten spanning gesteld.

De motoren zijn dus niet meer gevoed, doch de DUR
blijft ingeschakeld.

Om de motoren opnieuw te voeden is het niet alleen
noodzakelijk de remmen te lossen, doch de combinatoren
moeten op nulstand gebracht worden. Het hulprelais van
de control-switch kan inderdaad slechts voor deze laatste
stand terug ingeschakeld worden.
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Spanningrelais,

Indien de lijnspanning merkelijk daalt (of verdwijnt)
opent het spanningrelais (15) zijn contacten, wat de voe-
ding der instandhoudingsspoel (10b) van de DUR onder-
breekt; deze koppelt uit.

Maxima- en differentiaalrelais.

Indien een maximarelais (13) van een groep tractie-
motoren of van de treinverwarming, of een der twee
differentiaalrelais (14) in werking komt, wordt de voeding
der instandhoudingsspoel (10b) van de DUR onderbroken,
met de hoger vermelde gevolgen.

De seincontacten van het betrokken relais sluiten bo-
vendien de stroomketen van het overeenstemmend sein-
relais (18) langs de draden 7, 80, 81 en 82, of 83, enz. en,
tegelijkertijd worden de seinlampen 12 gevoed langs de-
zelfde draad 82 of 83, enz. Het seinrelais (18) heeft tege-
lijkertijd zijn instandhoudingscontacten gesloten, zodat,
wanneer het betrokken relais (13) terugvalt, wegens uit-
koppeling van de DUR, het seinrelais (18) niettemin inge-
schakeld blijft en de lampen toch blijven branden (gevoed
langs de instandhoudingscontacten).
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REGELING DER TOESTELLEN.

Aanduiding Regelingsschaal Werkelijke regeling
DUR
a) zonder inductieve 1600 — 1400 -— 1200 —
shunt 1000 — 800 A. 1100 Amp.
b) met inductieve shunt [ 2000 — 1800 — 1600 —
1400 — 1200 — 1000
— 800 A.
Spanningsrelais
a) inschakeling 0,08 Amp. + 5 %
1686 volt 0,08 Amp.
b) uitschakeling 0,032 A. + 5 %
738 wvolt 0,032 Amp.
Maximaalrelais
a) motoren 400 — 500 — 600 Amp. | 500 Amp.
b) verwarming 160 — 200 — 240 Amp. | 160 Amp.
Hoofddifferentiaalrelais 325 Amp. 325 Amp.
Hulpdifferentiaalrelais 47,5 tot 52,5 A. 50 Amp.
Drukregelaar
uitschakeling 8 Kg
inschakeling. 6,5 Kg
Veiligheidsklep 94 Kg
Spanningregelaar EVE
spanning dynamo 80 V
laadstroom bij belasting 5 Amp.

Control-switch
minimum differentiaal

a) inschakeling

b} uitschakeling

0 tot 7 k.
250 gr + 10 9%

0,9 kg (in remcilinder)

1,1 kg (id.)
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IIle Deel.

BESTUREN VAN DE LOCOMOTIEVEN.

A. BEWERKINGEN VOOR HET VERTREK.

Welke sleutels en krukken moeten gebruikt worden om
een electrische locomotief te besturen ?

De bestuurder neemt in de gereedschapkast van de hem
aangewezen locomotief :
— De 4 sleutels van de sleutelkast;
__ De sleutel van de verwarmingskoppelaars (alleen tij-
dens de verwarmingsperiode);
—_ De grendelkruk van de kast met drukknoppen;
— De kruk voor de rit vooruit.
De sleutels en krukken zijn gemerkt met het nummer
der locomotief.

Veiligheidshalve mag hij slechts vier sleutels van de
sleutelkast en één sleutel van de verwarmingskoppelaars
bezitten.

Welke zijn de verificaties die moeten geschieden voor
het eerste vertrek ?

De bestuurder neemt kennis van de bijzondere consignes
in het treinboek en parafeert dit leesbaar.

Hij gaat daarna over tot de volgende verificaties :
a) UITWENDIGE VERIFICATIES.

— De dikte van de koolslepers der stroomafnemers moet
toereikend zijn (met neergelaten stroomafnemers van
op de grond nagaan); zij moeten in goede staat zijn;
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— Geen enkele dakisolator mag sporen van beschadiging
dragen;

— De verwarmingskabels en -koppelaars, de trek- en
stootapparaten, de halve koppelingen van de rem, de
steenweerders, de zandbakken en de zandbuizen moe-
ten in goede staat zijn;

— De zandkasten moeten gevuld zijn;

— De bestuurder onderzoekt de asbussen, de asplaten en
hun verbindingstukken, de draagveren, de bhogiera-
men, de wielen en de wielbanden, het remhangwerk en
zijn veiligheidssteunen;

— De bestuurder ziet de staat na van de kast en hare
toebehoorten (handvatten, voettreden, ruiten, koplich-
ten, enz.);

b) INWENDIGE VERIFICATIES,

— Het oliepeil van de stilstaande compressoren mag niet
lager zijn dan het merk geplaatst in 't midden van de
aanwijzer aangebracht onder aan de carters.

Indien het peil beneden dit minimum is, moet de
bestuurder het op zijn normale hoogte doen brengen
van zodra de stationneringsduur van de locomotief
het toelaat.

—— Het condensatiewater van al de reservoirs, de water-
afscheiders en de olieafscheiders van de compressoren,
moet bij iedere gelegenheid afgelaten worden en dit
ten minste iedere dag door de eerste bestuurder die
zijn dienst op de locomotief neemt.

De kranen van die apparaten moeten langzaam ge-
opend worden en open blijven tot al het water afgela-
ten is.

— De schakelaars van de stuurborden moeten in hun nor-
male stand of in de in het logboek voorgeschreven
stand staan ;

-— De smeltveiligheden moeten ingesteld zijn;

— De scheidingsschakelaar van de laadgenerator (43)
moet gesloten zijn;

— De omschakelaar van de batterij (48) moet in nor-
male stand staan (naar omhoog) ;
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De algemene scheidingsschakelaar van de stuur-
stroomkringen (27) moet in ritstand zijn;

De afzonderingstoestellen der tractiemotoren moe-
ten in de normale stand geplaatst zijn (alle motoren
in dienst), behoudens andere voorschriften aangeduid
in het loghoek van de locomotief.

De schakelaars van de koplichten moeten gesloten of
open zijn naar gelang de omstandigheden, de lampen
van de achterste stuurpost moeten gedoofd zijn;

De machinistenkranen van de rem moeten afgezonderd
zijn;

De handrem van de achterste stuurpost moet los
staan;

De kranen van de luchtleidingen van de stroomafne-
mers, die bij het eindigen van de vorige dienst gesloten
werden, worden slechts geopend op het in het volgend
artikel aangewezen ogenblik;

De deuren en vensters van de niet bezette stuurpost
moeten gesloten zijn;

De treinbestuurder doet het inventaris van het ge-
reedschap en het reservematerieel en ziet na of het in
goede staat is.

Hoe worden de stroomafnemers bediend en de compres-

soren in gang gezet ?

1e

GEVAL : DE MANOMETERS VAN DE HCOFDRESERVOIRS
WIJZEN TEN MINSTE 4 KG DRUKKING AAN.

De 4 sleutels in de sloten van de sleutelkast steken en
ze draaien in uurwijzerszin, tot einde koers, zodat ze
geblokkeerd worden in hun slot;

Op de sleutelkast, de krukken van de stroomafnemers,
eerst die van links en vervolgens die van rechts in de
stand L, brengen;

De schakelaars en de kranen van de stroomafnemers
in de normale stand zetten, of in deze aangewezen in
het loghoek;

De kruk van de kast met drukknoppen in haar holte
plaatsen en ze in de ritstand stellen;

De drukknop « 2 pantos » en de drukknop « voorste »
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of « achterste stroomafnemer » induwen; een stroom-
afnemer wordt gelicht;

— Nagaan of de H.S. voltmeter een spanning van onge-
veer 3000 volt aanwijst;

— De stuurpost verlaten en nagaan of het contact tussen
de bovenleiding en de stroomafnemer normaal is;

— De drukknop « DUR » induwen, de seinlamp van de
DUR brandt;

— Gedurende een ogenblik de drukknop « herinschake-
ling » induwen, de DUR schakelt in en zijn seinlamp
dooft uit;

— De drukknop « compressor » induwen en nagaan of de
2 compressoren in gang zetten;

— Nagaan of de compressoren stil vallen wanneer de
drukking in de hoofdreservoirs ongeveer 8 kg bereikt;

— Nagaan of de drukking op de controle-manometer tot
ongeveer 5 kg. stijgt.

2¢e GEVAL : DE DRUKKING AANGEWEZEN DOOR DE MANO-
METER VAN DE HOOFDRESERVOIRS IS LAGER
DAN 3 KG., MAAR DE DRUKKING IN HET VOE-
DINGSRESERVOIR BEREIKT 5 KG.

— De 4 sleutels in de sloten van de sleutelkast steken en
ze in uurwijzerszin verdraaien tot einde koers;

— Op de sleutelkast, de krukken van de stroomafnemers
(eerst die van links) in de stand L brengen;

— De schakelaars van de stroomafnemers en de over-
eenstemmende kranen in de normale stand zetten, of
in de stand aangeduid door het loghoek;

— In stuurpost II, de driewegkraan van het pneumatisch
net van de stroomafnemers bedienen om het voedings-
reservoir in verbinding te stellen met de cylinder van
de stroomafnemer en de stiftkraan van het voedings-
reserveir openen;

— De kruk van de kast met drukknoppen in haar holte
plaatsen en ze in ritstand zetten;

— De drukknop « 2 pantos » en de drukknop « voorste
stroomafnemer » of « achterste stroomafnemer » vol-
gens het geval induwen; een stroomafnemer wordt op-
gelicht;
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— Nagaan of de H.S. voltmeter een spanning van onge-
veer 3000 volt aanwijst;

— De stuurpost verlaten en nagaan of het contact tus-
sen bovenleiding en stroomafnemer normaal is;

— De drukknop DUR induwen, de seinlamp van de DUR
brandt;

— Gedurende een ogenblik de drukknop « herinschake-
ling » induwen; de DUR schakelt in en zijn seinlamp
gaat uit;

— De drukknop « compressor » in duwen en nagaan of
de 2 compressoren ingang zetten;

— Zodra de drukking in de hoofdreservoirs 5 kg bereikt,
de driewegkraan bedienen om de verbinding tussen
voedingsreservoir en voedingsleiding te verwezenlij-
ken;

— Nagaan of de compressoren stil vallen wanneer de
drukking in de hoofdreservoirs ongeveer 8 kg bereikt;

— De stiftkraan van het voedingsreservoir van de stroom-
afnemers sluiten, na het automatisch stilvallen van de
compressoren;

— Nagaan of de drukking op de controle manometer tot
ongeveer 5 kg stijgt.

3¢ GEVAL : DE DRUKKING AANGEWEZEN DOOR DE MA-
NOMETER VAN DE HOOFDRESERVOIRS IS LA-
GER DAN 3 KG EN DIE VAN HET VOEDINGS-
RESERVOIR VAN DE STROOMAFNEMERS IS
LAGER DAN 5 KG.

De voerder gaat te werk zoals hierboven. Wanneer hij
bij het openen van de stiftkraan van het voedingsreservoir
vaststelt dat de drukking hierin lager is dan 5 kg, sluit
hij opnieuw de stiftkraan.

Hij moet vervolgens :
— De kruk van de kast met drukknoppen in haar holte
plaatsen en ze in ritstand zetten;
— De drukknop « 2 pantos » en de drukknop « voorste
stroomafnemer » induwen;
— Met de handpomp pompen, terwijl men de manometer
van de pomp in acht neemt. Zodra deze ongeveer
2,5 kg aanwijst, komt de stroomafnemer in aanraking
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met de bovenleiding en de H.S. voltmeter wijst onge-
veer 3000 volt aan;

— Voort pompen tot de manometer van de pomp ongeveer
4,5 kg aanwijst;

— De-drukknoppen DUR, herinschakeling en compresso-
ren snel induwen; de groepen motor-compressoren
zetten aan;

— Het aantal pompslagen derwijze regelen dat de druk-
king gehandhaafd wordt; als er geen lek is in de
stroomafnemerleidingen of geen terugstroming langs
de pomp geschiedt, moet er maar heel langzaam ge-
pompt worden om een voldoende drukking te behou-
den en daardoor te vermijden dat de stroomafnemer
zou neervallen.

Wanneer de drukking' op de manometer van de hoofd-
reservoirs 3,5 kg bereikt, ophouden met pompen en on-
middellijk de driewegkraan bedienen om de luchtleiding
van de stroomafnemer op het net te schakelen.

Voortgaan met de voorbereiding van de locomotief
zoals aangeduid in het 1e geval.

Hoe worden de ventilatoren in gang gezet ?

Wanneer de stroomafnemers gelicht zijn en de DUR ge-
sloten, moet men de drukknop « ventilator » induwen om
de ventilatoren in gang te zetten.

Vervolgens moet men :

— Nagaan of de twee groepen ventilatoren draaien;

— Nagaan of de generator, aangedreven door een van de
groepen ventilatoren, de batterij laadt; de laagspan-
ningsvoltmeter in de stuurpost opgesteld moet een
spanning van ongeveer 80 volt aanwijzen.

Hoe wordt de proef van de rem en de zandstrooiers der
locomotief gedaan ?

De bestuurder gaat over tot de volgende bewerkingen
in de voorste stuurpost :

— De machinistenkranen van de automatische- en de
rechtstreekse rem in dienst stellen:
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— De handrem van de voorste stuurpost loszetten;

— De remproef doen, (eerst van de automatische rem,
daarna van de rechtstreekse rem) en nazien of de rem-
lokken tegen de wieclen aansluiten;

— De werking van de zandstrooiers nazien door te scha-
kelaar voor zandstrooiers en antislipping te bewer-
ken.

Hoe doet men de proef van het dodemanstelsel ?

De hestuurder moet :

— De compressoren en de ventilatoren stilleggen door de
overeenstemmende drukknoppen uit te trekken;

— De keerkruk voor rit « vooruit » op haar plaats zet-
ten;

— Op het dodemanspedaal duwen en de keerkruk op de
stand vooruit (AV) zetten;

— Het dodemanspedaal loslaten : de DUR moet uitscha-
kelen (zijn seinlamp gaat aan), de fluit van het dode-
manstelsel moet fluiten en de hoofdleiding van de
automatische rem moet zich op uitlaat zetten na onge-
veer 2 seconden.

Om na de proef de werking van het dodemanstelsel
stop te zetten moet de bestuurder :

— Op het pedaal duwen en de keerkruk terug op O zet-
ten;

— De DUR terug inschakelen door de drukknop « herin-
schakeling » in te duwen;

— De compressoren en de ventilatoren terug in dienst
zetten;

— De algemene leiding van de automatische rem opnieuw
voeden.

Welke zijn de andere uit te voeren bewerkingen voor
het vertrek van de locomotief ?

De bestuurder moet :

— De aanduidingen van de energiemeters (tractie en
verwarming) opnemen en opschrijven in het bijzonder
bhoekje;

— In de te bezetten stuurpost de draagbare seinen bren-
gen.
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Hoeveel strcomafnemers dienen opgelicht op de locomo-
tief ?

Vier gevallen moeten beschouwd worden :

a) De locomotief sleept een reizigerstrein :
— Onderwege : één stroomafnemer opgelicht;
— Bij stilstand, gedurende de voorverwarming : 2 stroom-
afnemers opgelicht.

N. B. — Het is verboden de voorverwarming van een
trein te doen door middel van een locomotief als de bhoven-
leiding slechts één rijdraad heeft.

b) De locomotief sleept een goederentrein :

— Onderwege : één stroomafnemer opgelicht;
-~ Gedurende het in gang zetten : twee stroomafnemers
opgelicht.

¢) Losse locomotief :

— Altijd één stroomafnemer opgelicht.

d) De bovenleiding is met ijs of rijm bedekt :
— Twee stroomafnemers opgelicht.

B. BESTUREN VAN DE MACHINE.

Welke zijn de wit te voeren bewerkingen om in gang te

zetten ¢

— De ventilatoren in gang zetten;

— Op het pedaal van de dodemansinrichting duwen;
— De keerkruk in de stand vooruit (AV) stellen;

— De remmen volledig lossen.

Na het vertreksein ontvangen te hebben en na er zich
van verzekerd te hebben dat het sein op veilig staat, moet
de bestuurder het handwiel van de handschakelwals in
uurwijzerszin, stand per stand, verdraaien rekening hou-
dende met de aanduidingen van de ampéremeter Al van
de motorgroepen en er op letten dat de wielen niet slip-
pen (zie art. 11).
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Gedurende hoeveel tijd mag de voerder rijden met aan-
zetweerstanden in dienst ?

Deze tijd gedurende de welke de aanzetweerstand in
dienst mogen blijven hangt af van de stroomsterkte die
door de weerstand gaat : hoe groter de stroomsterkte is,
hoe minder lang mag de weerstand in de stroomkring blij-
ven.

Met het doel een overdreven verwarming van de weer-
stand te vermijden, mogen de in de hieronderstaande tabel
opgegeven tijden niet overschreden worden, voor de ver-
schillende stroomsterkten door amperemeter Al aange-
duid.

Tijden van in gang zetten

Gemiddelde Bereikte snelheid
stroom- :
serie
sterkte (am- .
peremeter Al) i S 15 Km/u
200 Amp. 8 min 11 min. 17 min.
300 Amp. 4 5 mun. 7 min, 10 min.
350 Amp. 3 mjn. 4 1% min. 6 1nin.
400 Amp. 2 14 min. 3 14 min. 4 1 min.

De tabel geeft voor verschillende aanzetstromen, de
maxima-tijden gedurende dewelke de weerstanden mogen
in dienst blijven om de gegeven snelheid te bereiken.

Indien die tijden overschreden worden, moet de voerder
de stroom snijden en de weerstand gedurende 10 minu-
ten laten afkoelen, mits de ventilatoren te laten draaien.

Indien bij het in gang zetten dat aanstonds op deze af-
koeling volgt, de voerder de stroom opnieuw moet onder-
breken voor dezelfde reden, zal de afkoelingstijd 15 mi-
nuten bedragen.

Om van serie naar serie-parallel over te gaan (hetgeen
slechts mag gedaan worden 15’ na in gang zeften einde
serie welke de hierbovenvermelde tijden bereikt) zijn de-
zelfde tijden van toepassing om respectievelijk de snel-
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heden van 30 Km/u, 35 Km/u en einde serie-parallel te
bereiken.

Gevaar van het slippen.

Het slippen van een as wordt vastgesteld door de plot-
selinge daling van de groep tractiemotoren die door-
slaan.

Men moet in dit geval de handschakelwals zonder over-
haasting terugdraaien tot dat het slippen ophoudt (des-
gevallend tot nul) en desgevallend een korte remming met
de rechtstreekse rem uitvoeren om het wielpaar dat slipt
te remmen.

Het slippen van een as is een incident dat zware gevol-
gen kan hebben.

Inderdaad, wanneer een as slipt, kan de overeenstem-
mende tractiemotor een snelheid bereiken die de toege-
laten grens overschrijdt, hetgeen de vernieling voor ge-
volg kan hebben.

Het is van belang aan te stippen dat, gezien het lawaai
voortgebracht door de ventilatoren, men meer bijzonder op-
lettend moet zijn om te horen of een wielpaar slipt.

Het is dus onontbeerlijk tijdens de aanzetting en ook
tijdens de rit op een stijgende helling, de amperemeters
der tractiemotoren gade te slaan.

Het slippen van de as kan zich onder meer voordoen in
de volgende omstandigheden :

a) BIJ HET BEGIN VAN HET IN GANG ZETTEN,

Met een gegeven aanzetstroom komt een bepaalde
kracht per motor overeen. Deze kracht is des te groter
naarmate de stroomsterkte groter is.

Indien deze kracht de adhesiegrens overschrijdt, slipt
de as.

De handschakelwals moet op nul worden teruggebracht
en de aanloop moet herhegonnen worden met kleinere aan-
zetstroom.

b) GEDURENDE DE AANLOOP.,

Herinneren wij er aan dat de aanloop slechts geéindigd
is wanneer de aanzetweerstanden volledig uitgeschakeld
zijn.
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Het kan gebeuren dat het begin van de aanloop normaal
verloopt, maar dat op een gegeven ogenblik, de lijnspan-
ning plotseling verhoogt.

Deze verhoging van de spanning veroorzaakt een ver-
hoging van de door de locomotief opgeslorpte stroom-
sterkte. Indien de overeenstemmende kracht de adhesie-
grens overschrijdt ontstaat er slipping.

De handschakelwals moet enige standen terug achter-
uit worden gebracht.

¢) IN VOLLE RIT.

Beschouwen wij een locomotief die een stijgende hel-
ling aanvangt.
De snelheid van de trein zal verminderen, de opge-

slorpte stroom zal dus stijgen en de door de motors ont-
wikkelde kracht verhogen.

Indien deze kracht de adhesiegrens overschrijdt is er
slipping.

In dergelijk geval moet men als volgt handelen :

— Bij geshunte serie-parallelschakeling : de shunting af-
schaffen, eventueel enige standen terug achteruit
brengen en weer aanzetten;

— Bij serie-parallelschakeling : enige standen terug
achteruit brengen en opnieuw aanzetten;

— Bij geshunte serieschakeling : de shunting afschaffen,
eventueel enige standen terug achteruit brengen en
opnieuw aanzetten;

— Bij serieschakeling : enige standen terug achteruit
brengen en opnieuw aanzetten.

Het is belangrijk aan te stippen dat het slippen op een
stijgende helling kan vermeden worden indien de trein-
bestuurder, wanneer de omstandigheden het toelaten. de
helling aanvangt met de maximum toegelaten snelheid.

In welke voorwaarden en hoe maakt men gebruik van de
zandstrooiers ?

Het strooien van zand voor de wielen heeft tot doel de
adhesie tussen de wielen en de spoorstaven te verbeteren

Januari 1954,



13

Boekje hlt
12. XVI.
Bladz. 490,

indien zij onvoldoende is (vettige sporen, vochtige spo-
ren, enz.).

Het strooien van zand op een volledig droge spoorstaaf
verbetert de voorwaarden van adhesie niet.

Opdat de zanding nuttig weze is het niet nodig dat er
grote hoeveelheden voor de wielen gestrooid worden, en
men moet zich dus tevreden stellen met bij tussenposen
de zandstrooiers te bewerken.

Er moet niet uit het oog verloren worden :

— Dat het opstapelen van zand op de spoorstaven de
ontijdige werking van de spoorkringen veroorzaakt;

— Dat het zand dat op de wissels valt er de normale
werking van belemmert;

— Dat de tegenwoordigheid van zand op de spoorstaven
van aard is om onregelmatigheden te veroorzaken in
de werking van de terugstroomkring van de locomo-
tief naar het onderstation; er kunnen vonken door
ontstaan tussen de buffers van de wagens.

Hoe kan men de voorwaarden van in gang zetten van
een locomotief verbeteren door gebruik te maken van de
rechtstreekse rem ?

Gezien de nadelen die voortspruiten van het ongematigd
gebruik van de zandstrooiers, is het voorgeschreven de
trein in gang te zetten in de volgende voorwaarden, tel-
kens als het aan gang zetten moeilijk is.

—— De remmen van de trein en van de locomotief lossen
(machinistenkraan H7 bewerken);

— De rem van de locomotief alleen aansluiten (bewer-
ken van de kraan van de rechtstreekse rem) derwijze
van een drukking van ongeveer 0,5 Kg in de remcilin-
ders te verwekken;

— In gang zetten en zodra de aanzetweerstand uitgescha-
keld ig, de rem van de locomotief lossen.

Dit procédé mag insgelijks toegepast worden bij droog
weder om zware treinen in gang te zetten.

Men mag bij ongunstig weder (vochtige, vettige spoor-
staven, enz.) terzelfder tijd gebruik maken van de zand-
strooiers (zie art. 12).
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Men mag gebruik maken van de antislippingsstelsels op
de locomotief voorzien (zie art. 14) terwijl men het hier-
boven aangegeven procédé toepast.

Wanneer en hoe zet de bestuurder het antislippingsstel-
sel in werking ?

Het antislippingsstelsel moet in dienst gesteld worden
telkenmale dat de treinbestuurder een zware trein moet
aanzetten in ongunstige omstandigheden (op een helling,
op helling met bocht, vette spoorstaven, enz.).

De rit met antislipping mag enkel gebeuren in de « se-
rie » en de « serie-parallel » schakeling; ze is zonder uit-
werking in de shunting-standen.

Om de antislipping in werking te stellen, brengt de be-
stuurder de kruk van de schakelaar voor zandstrooiers en
antislipping op de stand A,

Er valt op te merken dat bij de rit met antislipping in
de serie-parallel schakeling de stroom in de achterste mo-
torgroep groter is dan de stroom in de voorste motor-
groep. De aanduidingen van de amperemeters laten dus
toe te controleren of de rit met antislipping verwezenlijkt
is.

Zodra het gevaar van doorslaan verdwenen is, laat de
bestuurder de kruk van de schakelaar voor zandstrooiers
en antislipping los en dit apparaat herneemt automatisch
zijn ruststand.

Welke is de meest economische methode om een trein
door electrische locomotief te slepen ?

De bestuurder brengt de handschakelwals geleidelijk
tot in de stand 21 (serie, alle weerstanden uitgeschakeld).

Vanaf dit ogenblik, moet de bestuurder kiezen tussen
verschillende methodes die hij zal toepassen al naar ge-
lang de omstandigheden.

a) REIZIGERS EN GV-TREINEN.

Gezien de hoge gemiddelde snelheid van die treinen is de
trekkracht in serie-koppeling onvoldoende om de hoge
snelheid te bereiken en te behouden.
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De bestuurder moet dus rechtstreeks overgaan tot de
serie-paraliel-koppeling zonder op serie te blijven.

Hij zal de trein besturen door een opeenvolging van rit-
ten met of zonder stroom, tussen snelheden die schom-
melen van 5 tot 10 Km/u rondom de gemiddelde snelheid.

b) GOEDERENTREINEN.

Voor de goederentreinen waarvan de gemiddelde snel-
heid ongeveer 40 Km/u is mag de bestuurder :

— Ofwel overgaan tot serie-parallel, en de trein besturen
door opeenvolging van ritten met of zonder stroom,
tussen snelheden die schommelen van 5 tot 10 Km/u
rondom de gemiddelde snelheid;

— Ofwel in serie blijven, en de verscheidene shuntings-
standen gebruiken, naargelang de last van de trein en
het profiel van de baan om de snelheid zo dicht moge-
lijk bij de gemiddelde snelheid te houden.

—_ Indien de gemiddelde snelheid hoger is dan 40 Km/u
moet de bestuurder de eerste methode naleven;

__ Indien de gemiddelde snelheid lager is dan 40 Km/u
moet hij de tweede methode naleven.

Hoe gaat de bestuurder over van de serie naar de serie-
parallel stand.

In de laatste stand serie, van de handschakelwals is
deze laatste geblokkeerd en is het onmogelijk het verder
te verdraaien.

Om het los te zetten moet de bestuurder op een knop
duwen welke zich op de boord van het handwiel bevindt.
Hij kan dan overgaan tot de serie-parallelschakeling door
het wiel verder te draaien.

Hoe zet de bestnurder de shunting in dienst ?

Er zijn 4 shunting-standen in de serieschakeling en
4 shuntingstanden in de serie-parallelschakeling.

Wanneer de handschakelwals ’t zij in einde serie hetzij
in einde serie-parallel gekomen is, brengt de bestuurder
de shunting kruk in een der vier standen, geleidelijk over-
gaande van de ene tot de volgende.
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Wat doet de bestuurder onderweg ?

Onderweg moet de bestuurder :

— De seinen, de bovenleiding, de baan en de meettoestel-
len van de locomotief in acht nemen;

— Gedurig op het pedaal duwen om de ontijdige werking
van de dodemansinrichting te voorkomen;

— De snelheid van de trein regelen mits inachtname der
regels van economische rit (art. 15);

—— Het is hem verboden de handschakelwals op de tussen-
standen te laten, die niet overeenkomen met een econo-
mische ritstand (standen 1 tot 20 in serie — 1 tot 17
in serie-parallel).

In welke omstandigheden mag de bestuurder de aanzet-
standen snel overschrijden ?

Wanneer de bestuurder, na de stroom onderbroken te
hebben, de motoren opniecuw wil voeden en de snelheid
van de trein niet gevoelig verminderd is, mag hij de aan-
zetstanden snel overschrijden, zonder op iedere tussen-
stand stil te blijven.

Tot dit doel, trekt hij de knop die zich op de as van
het handwiel bevindt uit. Deze methode ig toegelaten in
serie wanneer de snelheid 30 Km/u overschrijdt, en in
serie-parallel wanneer de snelheid 60 Km/u overschrijdt.

Deze knop moet in de normale ingeduwde stand worden
terug geplaatst zohaast de snelle herneming uitgevoerd
is.

Hoe wordt een trein tot staan gebracht ?

De stilstand bestaat uit twee stappen :

a) In een eerste stap, onderbreekt de bestuurder de
motorkracht door eerst de shuntingkruk (desgevallend)
en daarna de handschakelwals op nul terug te brengen.

b) In een tweede stap bewerkt hij de rem overeenkom-
stig de onderrichtingen aangaande de doorgaande rem.

Het is streng verboden, in normale omstandigheden de
keerkruk voor achteruit rit, te gebruiken om te trachten
de stilstand spoediger te bekomen.
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Deze bewerking die geen inviced heeft op de snelheid
van de machine, kan evenwel zeer zware beschadigingen
veroorzaken aan de electrische toerusting.

De motoren zijn aan beschadigingen blootgesteld, wan-
neer de bestuurder de rem bedient alvorens het handwiel
terug op nul te brengen.

Zodra de druk in de remcilinders ongeveer 1 Kg be-
reikt, onderbreekt een veiligheidstoestel, « Control-
Switch » genoemd, automatisch de voeding van de trac-
tiemotoren.

Opmerkingen.

1. In normale omstandigheden moet de tractiestroom,
aangeduid door de amperemeters van de stuurtafel op nul
vallen wanneer de hoofdcontroller op nul geplaatst wordt.

Indien de bestuurder vaststelt dat zulks niet gebeurt
moet hij het dodemanspedaal lossen en de drukking DUR
trelkken.

Indien de tractiestroom nog niet op nul valt, trekt de
bestuurder de drukknop « 2 pantografen » uit.

2. Indien de bestuurder een hinder ziet, en vreest niet
te kunnen stilstaan voor dit hinder, of indien hij vreest
niet te kunnen stilstaan voor een sein, moet de bestuur-
der :

— Het dodemanspedaal lossen en de drukknop « 2 pantos »
uittrekken:

— Snelwerkende remming toepassen;

— De handschakelwals naar nul draaien;

— Vervolgens al de andere drukknoppen uittrekken.

Welke zijn de rangeringen, die de bestuurder mag uit-
voeren in een station ?

De electrische locomotieven type 101 zijn niet gebouwd
om rangeringen uit te voeren.

De volgende bewerkingen worden nochtans toe-
gelaten : het opduwen van een electrische trein, het uit-
wijken van beschadigde wagens, afzetten of bijzetten van
last doch alleen aan de trein die door de locomotief ge-
sleept wordt.
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Uitzonderlijk mag de kruk voor achteruitrit gebruikt
worden in alle gevallen bij dewelke de bediende die de
rangeringen beveelt niet zichtbaar is van uit de voorste
stuurpost.

Voor de locomotief type 101 mag de trekduur niet
10 minuten overschrijden (ononderbroken); de bestuur-
der zal zich rekenschap geven van de temperatuur binnen
in de machine en ingeval de verwarming te groot is zal
hij 5 & 10 minuten blijven staan (met de ventilatoren in
dienst) alvorens opnieuw een moeilijke ingangzetting aan
te vatten.

Welke verrichtingen moeten uitgevoerd worden bij
verandering van stuurpost ?

De bestuurder voert de volgende verrichtingen uit :

— De keerkruk wegnemen en de drukknoppen in de vol-
gende orde uittrekken : (desgevallend, verwarming),
compressoren, ventilatoren, DUR;

— In de algemene leiding van de automatische rem een
drukvermindering tot 4 kg/cm2 of minder veroorza-
ken;

— De machinistenkraan van de automatische rem in de
tweede stand brengen en die van de rechtstreekse rem
in de neutrale stand;

— De afzonderingskranen van de automatische- en de
rechtstreekse rem sluiten zodra de drukking in de lei-
ding op nul is gedaald;

— Vervolgens de drukknoppen « voorste stroomafne-
mer » « achterste stroomafnemer » en « 2 pantos »
uittrekken;

— De kruk van de drukknoppendoos afnemen;

__ Zich naar de andere stuurpost begeven en hem in
ritorde brengen;

— De rem heproeven.

Wat doet de bestuurder wanneer hij de stuurpost ver-
laat ?

Wanneer de bestuurder de stuurpost verlaat om de loco-
motief of de trein te onderzoeken, neemt hij vooraf de
volgende voorzorgen :
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— De trein onbeweeglijk maken zoals voorgeschreven
door het Reglement van de rem;
— De keerkruk meenemen;
— De deuren en vensters van de stuurpost sluiten.
Indien de bestuurder zich van de locomotief verwijdert,
dan moet hij daarenboven de stroomafnemers neerlaten
en de sleutel van de drukknoppendoos meenemen.

Rit met dubbele tractie.

Voor de rit in dubbele tractie, zijn de locomotieven tij-
delijk aan kop van de trein geplaatst.

Ieder locomotief is door een bestuurder bezet.

De bestuurder van de eerste locomotief (koplocomotief)
plaatst al de apparaten zoals voor een enkele tractie.

De bestuurder van de 2e locomotief plaatst ook de appa-
raten zoals voor een enkele tractie, maar hij zondert de
kranen van de automatische rem af in de twee stuurpos-
ten.

Tussen die twee locomotieven moet men :

— De koppelingen aanhaken;
— De algemene leiding van de automatische rem koppe-
len.

Ieder bestuurder bewerkt de apparaten van zijn loco-
motief alsof hij alleen de trein sleept maar de bestuurder
van de koplocomotief werkt alleen op de rem.

Zodra de bestuurder van de 2e locomotief op de mano-
meter Duplex, een vermindering van drukking in de alge-
mene leiding der automatische rem vaststelt, moet hij de
manupulator terug op nul brengen.

De bestuurders regelen samen de rit van de trein zich
steunende op de seincode.

In geval van dubbele tractie, zal de bestuurder van de
2¢ locomotief de verplichtingen van de stoker hernomen
in het Reglement van de machinisten en stokers vervullen,
voor wat de bescherming van de trein betreft in geval van
incident.

Slepen van een locomotief buiten dienst.

Een electrische locomotief buiten dienst mag geplaatst
worden : onmiddellijk achter de locomotief die de trein
sleept, in de trein of op het einde er van.

Januari 1954,



26

Boekje hlt
12. XVIL.
Bladz. 67.

Deze locomotief loopt als voertuig en op deze locomotief

moet men :
— De uitschakelwalsen op de « Neutrale » stand zetten.

Deze stand wordt bekomen door de uitschakelwals
derwijze te bewerken dat men het uiteinde van de
vleugelschroef in de inkeping « N » van de wals kan
schroeven. De schroef wordt alsdan in die stand ge-
blokkeerd. Deze bewerking moet in het loghoek ver-
meld worden. ;
De sleutels van de sleutelkast, de sleutel van de ver-
warmingskoppelaar, de keerkrukken en de grendelsleu-
tel van de drukknoppendoos, in de gereedschapskast
opsluiten (het scheidingsmes van de verwarming moet
dus open zijn);

De pneumatische leidingen van de stroomafnemers af-
zonderen;

— De machinistenkraan H7Y afzonderen en op stand II

zetten in iedere stuurpost;

— In iedere stuurpost de kraan van de rechtstreekse rem

afzonderen, en op de stand zetten in de stuurpost die
vooraan zal staan hij de volgende rit, en in neutrale
stand voor de andere;
De algemene leiding van de automatische rem aan deze
van de trein koppelen;

— In de Winter en voor de reizigerstreinen alleen, de ver-

C.

warmingskoppelaars plaatsen tussen de twee locomo-
tieven of tussen de gesleepte locomotief en de rijtui-
gen die haar omringen (tenzij er tegenstrijdige onder-
richtingen in het loghoek ingeschreven zijn);

Indien de 2¢ locomotief zich op het einde van de trein
bevindt moet men de contactstop van de verwarmings-
koppelaar in hun rustdoos laten.

VERRICHTINGEN UIT TE VOEREN AAN HET
EINDE VAN DE DIENST.

Welke verrichtingen moeten aan het einde van de dienst

uitgevoerd worden ?

De bestuurder voert de volgende verrichtingen uit :

— De handrem vastzetten in de stuurpost die vooraan

staat voor het aanstaande vertrek;
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-— Het voedingsreservoir vullen en de stiftkraan sluiten;

— De kranen van de luchtleidingen van de stroomafne-
mers sluiten na alle drukknoppen uitgetrokken te heb-
ben;

— De krukken van de sleutelkast in hun ruststand zetten,
de sleutel van de verwarming en de sleutels van de
H.S. kasten uittrekken en ze allen in de gereedschaps-
kast leggen;

—— De index van de energie-meters opnemen en opschrij-
ven in het bijzonder boekje;

— Een ronde omheen de machine maken, teneinde een
controle te doen van de zandbakken en hun draagstuk-
ken, de zandpijpen en hun bevestiging, de glijstukken,
de asplaten met onderplaten, de draagveren, de bo-
gieramen;

— De temperatuur van de asbussen nagaan evenals de
staat der wielen, velgen en wielbanden;

— Op het uiteinde der locomotief gekomen, moet de be-
stuurder der trek- en stootorganen, de koplampen, de
steenweerders, de halve koppelingen van de rem en
hun kranen, de koppelaars en kabels van de verwar-
ming, nazien;

— Desgevallend de gedane vaststellingen in het loghoek
optekenen;

— Al de vensters sluiten en al de deuren van de locomo-
tief grendelen.

D. BESCHERMINGSMAATREGELEN TEGEN DE
VORST.

Welke maatregelen moeten bij grote koude genomen
worden om bevriezing van de toestellen en luchtleidingen
te voorkomen ?

De organen die het meest onderhevig zijn aan slechte
werking door het bevriezen van het medegesleepte conden-
satiewater zijn :

— De fluiten;

— De weerhoudingskleppen;

— De voedingskleppen van de electropneumatische toe-
stellen.
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De hierna aangeduide maatregelen moeten getroffen
worden onmiddellijk na de stilstand van de machine, waar
deze stilstand ook moge geschieden.

1le GEVAL : DE VOORZIENE STILSTAND IS LANGER DAN
1 UUR EN MINDER DAN 4 UREN.

De bestuurder moet :

— De hoofdreservoirs op de maximum drukking vullen;

— Het water en de onzuiverheden die zich in de reser-
voirs en de luchtleidingen bevinden aflaten, door de
spuikranen van de locomotief te hedienen; spuien van
de 2 hoofdreservoirs, spuien van het controlereser-
voir, spuien van de 3 luchtaanvoerleidingen tot de elec-
tropneumatische toestellen, spuien van de waterafschei-
ders van de compressoren.

Het spuien moet gebeuren door de kranen geleidelijk
te openen.

(De luchtleidingen der spuikranen die zich in de kast
bevinden zijn in het grijs geschilderd; deze die onder het
raam zijn aangebracht, werden in het zwart geschilderd).

2¢ GEVAL : DE VOORZIENE STILSTAND IS LANGER DAN
4 UREN.

De bestuurder moet :

— De hoofdreservoirs vullen tot op de maximum druk-
king, en de stroomafnemers neerlaten;

— De kranen van de waterafscheiders van de compres-
soren openen;

— De lucht en het water die zich in de hoofdreservoirs,
in de controlereservoir en in de leidingen van de
electropneumatische toestellen bevinden, uitlaten, door
de kranen geleidelijk te openen;

— De lucht en het water die zich in de remleidingen be-
vinden uitlaten,

Na de spuikranen opnieuw gesloten te hebben, de
stroomafnemers lichten en de luchtreservoirs opnieuw
vullen.

Luchtuitstromingen verwekken :
— In de fluiten, door ze te doen werken;
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— In het reservoir van de toestellen door de afzonderings-
kraan van dit reservoir verscheidene malen te openen
en te sluiten, terwijl de spuikraan geopend is;

— De werking van de electropneumatische toestellen na-
gaan.

Welke maatregelen moeten genomen worden wanneer
sommige apparaten bevroren zijn ?

Wanneer onderweg, electropneumatische apparaten door
de vorst aangetast zijn, moet de bestuurder ze lichtelijk
verwarmen bij middel van mazouttoortsen, zorg dragende
de isoleerstoffen van de naburige electrische organen niet
te verbranden.

Het is verboden brandende lompen of papier te gebrui-
ken, daar de vlam niet zo gemakkelijk kan gericht wor-
den.

Elk gebruik van de toortsen moet door de hestuurder
in het loghoek vermeld worden.

E. ALGEMEENHEDEN AANGAANDE DIENSTVOOR-
VALLEN.

Hoe wordt een onregelmatigheid over 't algemeen ver-
holpen ?

De electrische locomotieven zijn derwijze toegerust dat
bij weigering van sommige organen, de bestuurders
meestal de rit kunnen voortzetten hetzij :

— Door de gebrekkige organen uit te schakelen;

— Door de snelheid te verminderen;

— Door een paar kleine verrichtingen die slechts weinig
tijd vergen, uit te voeren.

Het opzoeken van een onregelmatigheid moet steeds
methodisch en zonder overhaasting worden uitgevoerd.

Bij stilstand wordt het niet werken van een toestel
meestal veroorzaakt, hetzij :

— Door gebrek aan druklucht;

— Door te lage spanning van de batterij;

— Door een vergetelheid of het verkeerd uitvoeren van
een bediening (gesloten kraan, geopende schakelaar).
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De bestuurder moet dus in alle geval eerst en vooral de
spanning van de batterij en de luchtdruk van de ver-
schillende reservoirs nagaan en zich vervolgens ervan ver-
zekeren dat al de nodige verrichtingen, zoals voorgeschre-
ven werden uitgevoerd en dat de aanduidingen van het log-
boek worden nageleefd.

Tijdens de rit komen de onregelmatigheden meest
voort van het smelten van een smeltveiligheid, van een
slecht contact aan hulpcontacten der toestellen, of van het
loskomen van een verbinding in de controleketens.

Welke zijn de voornaamste plichten van de bestuurders
in geval van onregelmatigheid ?

De bestuurders moeten stipt de voorschriften van dit
derde deel naleven en zich nauwgezet bepalen bij hetgeen
daarin voorzien is.

Al de voorvallen moeten aan de defectherstellers ge-
meld worden en, zodra een defecthersteller of een toe-
zichtsbediende ter plaatse is, moeten de bestuurders hem
met de grootste oprechtheid inlichten over het gebeurde;
de mededelingen moeten aan de verdeler op dezelfde wijze
worden gedaan.

Alle, om het even welke voorvallen moeten door de be-
stuurder in het treinboek vermeld worden,

Welk is het gevaar van de hoge spanning ? Welke stuk-
ken staan onder hoge spanning ?

De hoge spanning van 3000 volt is uiterst gevaarlijk.
Elke aanraking, hetzij rechtstreeks, hetzij met welk voor-
werp ook, van een onder deze spanning staand stuk kan
dodelijke gevolgen hebben.

Stukken staande onder een spanning van 3000 volt be-
staan op het dak der locomotieven en de centrale afdelin-
gen (vergrendelde kasten).

De onder hoge spanning staande stukken die gemakke-
lijk zouden kunnen aangeraakt worden zijn door gegren-
delde roosters beschermd. Al de gegrendelde kasten of kof-
fers moeten gesloten blijven en het is de bestuurder streng
verboden ze te openen, tenzij in de bij de onderrichtingen
bepaalde gevallen.
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Welke maatregelen moeten genomen worden om zich
voor de gevaren van de hoge spanning te behoeden ?

De electrische treinbestuurders moeten zich stipt ge-
dragen naar de voorschriften vervat in de « Handleiding
betreffende de voorzorgen, welke dienen genomen om
arbeidsongevallen te voorkomen ».

Overeenkomstig die voorschriften is het hun verboden
om het even welke inspectie, schouwing of controle te
doen of enig werk uit te voeren in voorwaarden waarin
ze uit onachtzaamheid eender welk stuk onder spanning
van het rollend materieel of van de bovenleidingen zouden
kunnen aanraken,

Ze mogen geen H.S. afdeling openen zonder vooraf :
— Al de stroomafnemers te hebben neergelaten;

— Nagegaan te hebben dat alle stroomafnemers werke-
lijk gescheiden zijn van de bovenleiding;

— De kranen van de luchtleidingen van de stroomafne-
mers te hebben gesloten.

De toegang tot het dak van eender welk voertuig onder
een bovenleiding onder spanning is verboden.

Gaat een gegrendelde kast of koffer bij toeval open dan
mag de bestuurder ze alleen opnieuw sluiten, na zich te
hebben vergewist dat al de stroomafnemers zijn neerge-
laten.

Is een verwarmingsaansluiting van 3000 volt gebro-
ken, of is de stekker uit de rustdoos, dan is het uitdrukke-
lijk verboden ze aan te raken zonder vooraf de neer-
lating van de stroomafnemers en de andere maatregelen
toegepast te hebben.

Het is uitdrukkelijk verboden de wijzers, de wijzer-
plaat, enz. aan te raken van een voltmeter of een ampere-
meter waarvan het schutglas gebroken is.

Wat de bovenleidingen en hun toebehoren betreft, moet
de bestuurder ze ten allen tijde beschouwen alsof ze onder
spanning zijn, behalve als hij in de voorgeschreven vorm
een uitdrulkelijke kennisgeving van de verdeler M.A. ont-
vangt waarbij hem medegedeeld wordt, dat de bezette
sectie stroomloos gemaakt is.
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Hij mag een leiding slechts als gevaarloos beschouwen
die aldus stroomloos gemaakt werd en die in de onmiddel-
lijke nabijheid en op een zichtbare wijze geaard werd.

De grendelsleutels der sleutelkast moeten door de be-
stuurder overhandigd worden aan het electriciteitsperso-
neel belast met de schouwing van bepaalde organen op
het eerste verzoek van dat personeel.

Hoe moet gehandeld worden in geval van nood ?

Een telefoonlijn met stopcontact, alle 500 meter, voor
draaghare telefoon is langs de sporen geplaatst.

Men kan er de dispatcher en de verdeler M.A. mee
bereiken.

Wanneer en hoe wordt een locomotief in nood verklaard?

Een locomotief of de gesleepte trein wordt in nood ver-
klaard als het onmogelijk is haar in de voorste of in de
achterste stuurpost met beperkte snelheid te besturen.

De bestuurder van een trein in nood verwittigd de
hoofdwachter in de volgende vorm.

1¢ GEVAL.

De trein nr is in nood, hij kan :

— Worden getrokken of opgeduwd;
— Alleen getrokken worden;
— Alleen opgeduwd worden.

2¢ GEVAL.

De wielen, assen, motoren, stroomafnemers, enz. zijn
in zulkdanige toestand dat de locomotief niet kan in be-
weging gebracht of gesleept worden, zonder de vooraf-
gaande tussenkomst van een hulpploeg.

« De trein nr is in nood, de locomotief kan :

a) Op gang gebracht worden;

b) Gesleept worden mits de voorafgaande tussenkomst
van een hulpploeg ».

Wanneer de hoofdwachter de dispatcher op de hoogte
van de toestand gebracht heeft, telefoneert de bestuurder
naar de verdeler M.A. de nodige inlichtingen waarmede
deze tot de verrichtingen voor het opheffen van het defect
kan overgaan.
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De bestuurder leeft de algemene voorschriften na voor
het beveiligen van de trein.

Indien de locomotief los rijdt vervult de bestuurder zelf
de verrichtingen van de hoofdwachter.

Om tijd te winnen handelt hij op dezelfde wijze
wanneer hij een lange goederentrein sleept.

Hoe kan een locomotief van uit de achterste stuurpost
bestuurd worden ?

De bedieningen voor het voeren van een locomotief van
uit de achterste stuurpost zijn dezelfde als voor de nor-
male besturing.

Nochtans moet de bestuurder zich bedienen van de
keerkruk voor achteruitrit, en is het hem onmogelijk de
seinen in acht te nemen.

De hoofdwachter die op de locomotief plaats neemt,
zal de seinen moeten waarnemen om hun stand aan de
voerder mee te delen.

F. TE VEEL OF TE WEINIG DRUKKING.

Welke maatregelen dienen getroffen als de drukking
beneden ongeveer 6 Kg valt en niet opnieuw stijgt ?

— Zich ervan verzekeren dat de stroomafnemers gelicht
zijn (de H.S. voltmeter moet nagenoeg 3000 volt aan-
duiden) en dat de spanning van de batterij voldoende
is (minimum 60 volt) ;

— Zich ervan verzekeren dat de DUR niet uitgeschakeld
is (desgevallend terug inschakelen);

— De drukknop « nood-compressor » uittrekken.

— De handschakelwals in de nulstand brengen;

— Gebeurlijk de drukknop « verwarming » uittrekken om
een lichthoog aan de stroomafnemers te vermijden.

Indien de drukking terug stijgt :
-— De drukknop « nood-compressor » weer induwen van
zodra de drukking 8 Kg/em?2 hereikt;
— Deze drukknop opnieuw uittrekken, wanneer de druk-
king beneden 6,5 Kg is gedaald.
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Wanneer de voorgaande verrichtingen ondoelmatig zijn,
betekent zulks dat de compressoren niet werken of dat
er een belangrijk lek is; de trein moet dan worden stilge-
houden.

Indien geen der beide compressoren draait, moeten de
2 smeltveiligheden nr 120 van het bedieningsbord van de
stuurpost II worden nagezien, daarna de H.S. smeltzeke-
ringen der compressoren.

Indien tegelijkertijd als de compressoren, eveneens de
ventilatoren en de treinverwarming buiten dienst =zijn,
moet onmiddellijk de smeltveiligheid nt 121 op het bedie-
ningsbord van de stuurpost II worden nagegaan.

Als de beide compressoren werken, moeten de onder-
richtingen van het hoofdstuk « Luchtlekken » worden na-
geleefd.

Indien het gebrek aan drukking te wijten is aan het feit
dat de spanning verdwenen is en indien de trein op een
klimming of daling staat hem onbeweeglijk maken en de
onderrichtingen van littera G naleven.

Wat dient er gedaan wanneer de drukking groter is dan
die waarboven de compressoren automatisch moeten stil-
vallen ?

De bestuurder moet de drukknop « compressoren » uit-
trekken en hem terug induwen wanneer de drukking in
de hoofdreservoir op 6,5 Kg gedaald is.

G. GEBREK AAN SPANNING OP DE LIJN.

Wat geschiedt er wanneer er op de bovenleiding geen
spanning meer is ?

— De DUR schakelt uit en zijn seinlamp brandt;

— De tractiemotoren worden niet meer gevoed;

— De compressoren, ventilatoren en de laagspannings-
dynamo vallen stil;

— De verwarming wordt uitgeschakeld, zowel op de
locomotief als op de trein;

— De wijzers van de H.S. voltmeter en amperemeter staan
op het nulpunt.
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Wanneer de voltmeter op het nulpunt staat, moet men,
alvorens tot een gebrek aan spanning te besluiten, nagaan
of de stroomverbreker uitgeschakeld is (aangestoken sein-
lamp — de voltmeter kan beschadigd zijn).

Wat doet de bestuurder wanneer er op de bovenleiding
geen spanning meer is ?

Wanneer er geen spanning meer is op de bovenleiding,
moet de bestuurder :

— De handschakelwals in de nulstand terugbrengen;

— De drukknoppen « compressoren », « ventilatoren » en
eventueel « treinverwarming » uittrekken;

— De hoogspanningsvoltmeter en de Duplex manometer
gadeslaan.

De hovenleidingen worden van uit de onderstations
slechts opnieuw onder spanning gesteld na uitvoering van
een proef waarbij de spanning op de voltmeter gedurende
een zeer korte tijd terugkomt.

A. Is die proef bevredigend, dan wordt de lijn defini-
tief weer onder spanning gesteld; zodra de voltmeter on-
geveer 3000 volt aanwijst, moet men :

— De DUR inschakelen,
— De andere drukknoppen induwen;
— De normale rit hervatten.

B. Wanneer na verloop van een minuut de spanning niet
hersteld is, moet men :

— De stroomafnemers neerlaten;

— De trein stroomloos laten rijden;

__ De stroomafnemers alle twee minuten oplichten, om
zich van een eventuele spanningsterugkeer te verze-
keren;

—— De stroomafnemers in opgelichte stand behouden, zo-
dra de voltmeter ongeveer 3000 volt aanwijst;

— De onderrichtingen, voorzien in littera A, navelgen.
Verschillende gevallen kunnen zich voordoen :

1o DE SPANNING KOMT NIET TERUG, VOORDAT DE DRUK-
KING IN DE HOOFDRESERVOIRS TOT 5 KG GEDAALD
is.

De bestuurder moet :

—— De trein stilhouden en zich gedragen naar het regle-

ment van de rem;
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— De stroomafnemers oplaten;

— Nagaan of ze werkeljk opgelicht zijn en of het con-
tact ervan met de bovenleiding normaal is;

— De spanning op de voltmeter van de achterste stuur-
post nazien.

a) Bij nulspanning aangeduid door de voltmeters van
de twee stuurposten verklaart de bestuurder de trein in
nood, wegens gebrek aan spanning en gedraagt hij zich
naar de onderrichtingen van de verdeler M.A.

b) Is de spanning normaal, dan tracht de bestuurder
de stroomverbreker te sluiten en aan te zetten van uit de
voorste stuurpost; lukt hem dit niet, dan zal hij dezelfde
bewerkingen in de achterste stuurpost verrichten.

Zet de trein niet aan, dan verklaart hij zich in nood.

20 DE SPANNING VERDWIJNT OP HET OGENBLIK VAN EEN
BEDIENING VOOR INDIENSTSTELLING.

Een seinlamp op het bord van de stuurpost gaat bran-
den en duidt aan dat de stroomverbreker unitgeschakeld
is.

De te verrichten bedieningen worden beschreven in het
hoofdstuk « Uitschakelingen ».

3> DE SPANNING KOMT OP DE VOLTMETER, DOCH DE LO-
COMOTIEF BLIJFT ZONDER TRACTIE.

In dit geval voert de locomotiefbestuurder een tractie-
proef uit na de gelode schakelaar « uitschakeling RTN »
gedraaid te hebben.

Indien de proef afdoend is, doet de locomotief verder
dienst tot bij aankomst in het terminusstation, waar de
bestuurder de depanneerder inlicht over de gedane vast-
stellingen. De bestuurder schrijft de onregelmatigheid in
in het logboek.

Indien de proef niet lukt, en na de schakelaar « Uitscha-
keling RTN » in zijn normale stand te hebben gebracht,
gaat de bhestuurder over tot het nazicht zoals voorzien on-
der littera L

OPMERKING 1.
Wanneer de spanning verdwijnt op het ogenblik dat de
stroomverbreker uitschakelt dan is het herinschakelen
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slechts mogelijk vanaf het ogenblik dat de spanning weer
wordt aangelegd.

OPMERKING 2.

De bestuurder mag een toestel slechts buiten dienst
stellen wanneer hij op duidelijke wijze heeft vastgesteld
dat de stroomverbreker uitschakelt van zodra dit toestel
in dienst wordt gesteld.

OPMERKING 3.

Wanneer de bestuurder de spanning ziet verdwijnen tij-
dens een onweder, laat hij de stroomafnemers neer, licht de
verdeler M.A. in en gedraagt zich naar de onderrichtingen
van littera O. .

Hij mag de stroomafnemers niet terug oplichten zonder
uitdrukkelijk bevel van de verdeler M.A.

OPMERKING 4.

Om snel de oorzaken der uitschakkeling van stroom-
verdelers der onderstations op te zoeken moet de bestuur-
der die een uitschakeling veroorzaakt, met tijdelijk ver-
dwijnen van de spanning (dus uitschakeling van het on-
derstation), zo snel mogelijk in het eindstation de depan-
neerder inlichten.

Hij zal de plaats en het uur van het voorval aanduiden,
de snelheid van de trein, de opgeslorpte stroom op het
ogenblik van het voorval, de stand van de handschakel-
wals.

Indien er geen depanneerder aanwezig is, verwittigt hij
telefonisch de verdeler M.A. van zodra hij hiervoor tijd
vindt.

Wat dient er gedaan in geval van spanningsgebrek op
een stilstaande locomotief ?

De bestuurders van de locomotieven die stilstaan aan
de perrons in de stations of opgehouden zijn v6or een
sein handelen zoals voor de rijdende locomotieven, maar
de bestuurders van deze treinen telefoneren onmiddellijk
aan de verdeler M.A., dat de locomotief van de trein
NE s in het station te ............... of opgehouden
voor het sein ............ e a0 G 1 SRR o stroomloos is.
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H. UITSCHAKELINGEN.

Om welke redenen kan de stroomafnemer van een loco-
motief uitschakelen ?

De stroomafnemer van een locomotief kan uitscha-
kelen :

— Hetzij door de werking van een der maxima- en diffe-
rentiaalrelais; in dit geval gaat een lamp op het bord
van de stuurpost branden, en de reden van de uit-
schakeling aanduiden;

— Hetzij door de nulspanningsrelais of door kortslui-
ting;

— Hetzij door gebrek aan laagspanning;

— Hetzij door het dodemanstelsel.

Wat dient er gedaan wanneer een der maxima- en dif-
ferentiaalrelais de stroomverbreker van de locemotief
heeft doen uitschakelen ?

Deze relais zijn de volgende :

— Maximaalrelais voor treinverwarming;

— Maximaalrelais van motorgroep I;

— Maximaalrelais van motorgroep II;

— Differentiaal relais van de hoofdstroomketens;

— Differentiaal relais van de hulpstroomketens.

In geval van uitschakeling door één dezer relais, moet
de bestuurder :

— De handschakelwals in de nulstand terugbrengen;

— De drukknoppen « compressoren », « ventilatoren » en
« verwarming' » (desgevallend) uittrekken;

— Gedurende een ogenblik de drukknop « herinschake-
ling » induwen; de seinlamp van de stroomverbreker en
deze aan het hulprelais dooft uit.

a) Daarna, wanneer het, het verwarmingsrelais is dat
gewerkt heeft, de drukknoppen « verwarming » induwen.

Wanneer de DUR niet meer uitschakelt, de andere druk-
knoppen induwen en de normale rit hervatten.

Wanneer het verwarmingsrelais opnieuw in werking
treedt :

— De drukknop « verwarming » uittrekken en niet meer
terug induwen;
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— Bij de eerste stilstand de treinverwarming uitschake-
len bij middel van de schakelaar;

— De andere drukknoppen induwen;

— De normale rit hervatten;

— De trein doen nazien bij de aankomst in het eerste
eindstation.

b) Wanneer een der maximaalrelais der tractiemotor-
groepen gewerkt heeft, moet men :

— De drukknoppen « compressoren », « ventilatoren » en
« verwarming » induwen;
— De normale rit hervatten.

Wanneer het relais opnieuw doet uitschakelen, moet
de beschadigde motor ge€limineerd worden.

Verscheidene gevallen komen in aanmerking.

1e GEVAL :

— Reizigerstreinen en goederentreinen met de helft van
de toegelaten last : men moet opeenvolgend de hier-
onder aangeduide combinaties beproeven :

RMI uitgeschakeld : motors 2-4 alleen in dienst

» 1-3 »
» a-2 »
» 3-4 »
RMII uitgeschakeld : motors 1-3 alleen in dienst
» 2-4 »
» 1-2 »
» 3-4 »

2¢ GEVAL :

— Zware goederentreinen : men moet de volgende com-
binaties beproeven :

RMI uitgeschakeld : motors 1-2-4 alleen in dienst
» 3-2-4 »
» 1-3-2 »
» 1-3-4 »

AMII uitgeschakeld : motors 1-3-2 alleen in dienst
» 1-3-4 »
» 1-2-4 »
» 3-2-4 »
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¢) Wanneer het differentiaalrelais van de tractiestroom-
kringen de stroomverbreker heeft doen uitschakelen moet
de bestuurder :

— De normale rit hernemen na de DUR opnieuw te heb-
ben ingeschakeld.

Wanneer het differentiaalrelais de DUR opnieuw doet
uitschakelen, zijn verschillende gevallen te beschouwen :

le GEVAL :
De uitschakeling heeft plaats op een der shuntingsstan-
den (serie, parallel of antislipping-standen).
— De handschakelwals naar nul terugbrengen;
— Herinschakelen;

— De normale rit hervatten, zonder antislipping of zon-
der shuntingsstanden te gebruiken.

2 GEVAL :

De uitschakeling heeft plaats op de overgangsstand van
serie naar serie-parallel of op een der standen serie-
parallel :

— De handschakelwals naar nul terugbrengen;

— Herinschakelen;

— De normale rit hervatten maar naar serie-parallel
overschakelen bij een kleinere stroom of in serie
blijven.

3= GEVAL :

Indien geen dezer gevallen verwezenlijkt is, of indien
het relais opnieuw uitschakelt moet men er uit besluiten
dat een motor beschadigd is en zich gedragen zoals in
littera b).

Indien het relais nogmaals doet uitschakelen, verklaart
de bestuurder zijn trein in nood.

d) Indien het differentiaalrelais van de hulpstroom-
ketens doet uitschakelen :

— De handschakelwals naar nul terugbrengen, de druk-
knoppen « ventilatoren », « compressoren » en « ver-
warming » uittrekken;

— Gedurende een ogenbhk de drukknop « herinschake-
ling » induwen;
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— Achtereenvolgens de drukknoppen « compressoren »
en « ventilatoren » induwen om vast te stellen welk
toestel de uitschakeling veroorzaakt heeft:

— De keten die de uitschakeling veroorzaakt, moet wor-
den afgezonderd.

Hiervoor moet de trein tot stilstand worden gebracht.
Hoe isoleert men een groep motorcompressor ?

Elke groep kan worden afgezonderd bij middel van een
afzonderlijke schakelaar nr 172, geplaatst op het bedie-
ningsbord dat in stuurpost II is opgesteld.

Om een motor-compressorgroep af te zonderen volstaat
het de overeenstemmende schakelaar te openen.

Hoe isoleert men een groep motorventilator ?

De beide groepen worden in dienst gezet bij middel
van één enkele drukknop en één enkele schakelaar.

Om een motor-ventilatorgroep af te zonderen, moet men
de drukknop « ventilatoren » uittrekken en de overeen-
stemmende laagspanningssmeltveiligheid 120 uitnemen.
(schakelbord van de batterij).

De overeenstemmende tractiemotorgroep is niet meer
geventileerd; de voerder moet in dit geval de stroom be-
perken volgens de voorschriften van littera J : « Gebrek
aan ventilatie der tractiemotoren s,

Hoe isoleert men de verwarming van de stuurpost ?

Om de verwarming van de stuurpost uit te schakelen
volstaat het de schakelaar 170 te openen, (bedieningsbord
in stuurpost II).

Wat dient er gedaan, wanneer de stroomverbreker der
locomotief uitschakelt, zonder dat een der hulprelais ge-
werkt heeft ?

In dit geval brandt alleen de seinlamp van de stroom-
verbreker :
De bestuurder moet :

-— De handschakelwals naar nul terugbrengen;
— De drukknoppen « ventilatoren », « compressoren » en
« verwarming » uittrekken;
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— Een ogenblik de drukknop « herinschakeling » indu-
wen;

— De ene na de andere de drukknoppen « compressoren »
en « ventilatoren » induwen, steeds de seinlamp
van de stroomverbreker in acht nemen om vast te stel-
len hij welke bediening deze uitschakelt.

a) Indien de stroomverbreker uitschakelt op het ogen-
blik dat de compressoren in dienst worden gebracht, moet
de bestuurder :

— De drukknop « compressoren » uittrekken;

— Een der 2 compressoren bij middel van zijn schake-
laar afzonderen;

— Herinschakelen;

— Opnieuw de drukknop « compressoren » induwen;

— De normale rit hervatten indien zich niets voordoet.

Wanneer de stroomverbreker opnieuw uitschakelt :

— De drukknop « compressoren » uittrekken;

— De 2e compressor in dienst brengen en de eerste uit-
schakelen bij middel van hun schakelaars;

— Herinschakelen;

— Opnieuw de drukknop « compressoren » induwen;

— De normale rit hervatten.

b) Wanneer de stroomverbreker uitschakelt op het
ogenblik dat de ventilatoren in dienst worden gebracht,
moet de bestuurder :

— De drukknop « ventilatoren » uittrekken;

— De groep I (zonder ladingsbatterij) afzonderen, door
de laagspanningssmeltveiligheid uit te trekken;

— Herinschakelen;

— De drukknop « ventilatoren » induwen;

Wanneer de stroomverbreker opnieuw uitschakelt :

— De drukknop « ventilatoren » uittrekken;

— De groep II (met ladingsbatterij) afzonderen en de
groep I weer in dienst brengen;

— Herinschakelen;

— De drukknop « ventilatoren » induwen,
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Wanneer een ventilatorengroep buiten dienst is, de
voorschriften volgen van littera J : « Gebrek aan venti-
latie der tractiemotoren ».

I. GEBREK AAN LAAGSPANNING.

Welke zijn de gevolgen van een beschadiging aan de
controlestroomketens ?

Zonder laagspanring is elke bediening onmogelijk; de
stroomafnemers kunnen niet gelicht worden, de stroom-
verbrekers sluiten niet, de voeding der tractiemotoren en
der hulpdiensten (verwarming der stuurposten, compres-
soren, ventilatoren, treinverwarming, verlichting) is on-
derbroken.

Indien de voltmeter de normale spanning (60 tot &80
volt) aanduidt, kan de beschadiging slechts een deel van
de hogervermelde ketens betreffen; nochtans zal een be-
schadiging aan de stroomkringen der stroomafnemers of
van de stroomverbreker elke bediening onmogelijk ma-
ken.

Wat doet de bestuurder, wanneer hij een onregelmatig-
heid aan de controlestroomketens vaststelt ?

Wanneer de trein stilstaat in een station waar een
voorbereidingspost voor electrische tractie ingericht is,
moet de bstuurder een defecthersteller ter hulp roepen.

In het tegenovergesteld geval, of in afwachting dat de
defecthersteller ter plaatse komt, doet de treinbestuurder
zelf de nodige opzoekingen.

Deze opzoekingen bestaan hoofdzakelijk in het nazicht
van de stand der schakelaars (geval van eerste vertrek)
en van de toestand der L.S. smeltveiligheden.

De schakelaars en smeltveiligheden zijn gegroepeerd op
3 borden :

a) het batterijbord (TB), opgesteld in één der HS.
afdelingen, en dat het uitzicht heeft van fig. 37.
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b) het bedieningsbord (T.A.), opgesteld in de stuur-
post II, en dat het uitzicht heeft van fig. 38.

c) twee secundaire borden (PC) opgesteld in de stuur-
posten I en II (fig. 39 en 40).

Hoe zijn de L.S. schakelaars gemerkt ?

De L.S. schakelaars der borden zijn gemerkt met een
plaatje dat het toestel aanduidt in wiens keten de scha-
kelaar geplaatst is, en door een nummer.

Hoe zijn de L.S. smeltveiligheden gemerkt ?

De L.S. smeltveiligheden zijn gemerkt met een plaatje
dat de merken aanduidt van de draden die er toekomen,
en door een nummer.

Dit nummer duidt soms een groep smeltveiligheden aan.

Hoe geschiedt het nazien van een L.S. smeltveiligheid ?

Meestal neemt het mica merkoogje van een der gesmol-
ten smeltveiligheden een zwarte kleur aan. Zulks is echter
niet steeds het geval.

Om een smeltveiligheid na te zien, moet men :

— De schakelaar van de overeenstemmende stroomkring
openen;

— De smeltveiligheid uit zijn basis uittrekken en zijn
geelkoperen uiteinden aanleggen op de metalen platen
van de proefinrichting die voor dit doel op het bedie-
ningsbord van stuurpost II is opgesteld.

Indien de smeltveiligheid goed is moet de seinlamp
branden.

Voorzichtigheidshalve kan men de goede staat der lamp
vooraf nagaan bij middel van een andere smeltveiligheid

Volgende tabel duidt de functie der verschillende smelt-
veiligheden aan evenals de overeenstemmende te openen
schakelaars voor hun nazicht.
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Nr van | ] Te openen schakelaars
smelt- Plaats Beschermde ketens alvorens de smeltveilig-
veiligheid heid te frekken
125 (2) TB ladingsgenerator pchakelaar nr 171 van
de ventilatoren
127 TB veldwikkeling van la-
dingsgenerator idem.
126 (2) TB hatterij al de schakelaars
100 TA al de bedieningsketens al de drukknoppen uit-
trekken, uitgenomen
noodecompressor.
107 (2) TB stroomafnemers nr 157 der stroomafne-
mers
120 (2) TB ventilatoren nr 171 der ventilatoren
120 (2) TA compressoren n* 172 der compressoren
101 PC al de controleketens drukknop DUR uit-
trekken
110 (2) TA inschakeling van DUR nr 160 van DUR
1171 TA instandhouding van DUR idem.
112 TA seinlamp van DUR idem.
113 TA seinlampen van uitscha-
keling van DUR idem.
103 (2) TA bediening der ritwisse-
laars nr 158 der ritwisselaars
104 (2) TA bediening der shunting-
contactoren nr 154 voor shunting
106 (2) TA bediening der  =zand-
strooiers nr 156 voor zandstrooiers
103 PC bhediening der weer- Lkeerkruk naar O bren-
standscontactoren gen
115 PC switch-control drukknop DUR uittrek-
stuurpost I ken
121 TA vergrendeling der hulp-
diensten idem.
120 TA verwarming der stuur- nr 170 voor verwarming
posten der stuurposten
105 TA treinverwarming nr 173 voor treinverwar-
ming
114 TA seinlamp van sleutel- | de trommel voor verwar-
doos ming op « IN » of
« UIT » stellen
130 PC koplampen nr 180 voor koplampen
134 PC wasemweerders nr 185 der wasemweer-
ders
131 TA lampen in gang nr 181 voor lampen in
gang
132 PC lampen in stuurpost =n | nr 182 en 183 der lampen
waakzaamheldslampen en de keerkruk op nul
135 TA stopecontract en voltmeter stellen
133 TA Teloc
TA = bhedieningshord in stuurpost IL
TB =— schakelbord van hatterij, tegen stuurpost II.
PC — stuurpost.
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Wanneer men het schema van de bedienings- en con-
troleketens ontleedt stelt men vast dat deze stroomketens
kunnen ontbhonden worden in twee grote klassen :

a) Deze die de tractie en de onontbeerlijke hulptoestel-
len aanbelangen (compressoren, ventilatoren der tractie-
motoren) ;

b) Deze die secundaire toestellen aanbelangen, waar-
aan men eventueel geen behoefte heeft om de trein te
slepen (bv : verlichting).

Om de defecten op te zoeken moeten de volgende prin-
cipes in acht genomen worden :

— Al de electrische L.S. energie wordt geleverd door
de batterij en deze wordt geladen door een dynamo;

— Al de toestellen zijn afzonderlijk beschermd door ver-
delingssmeltzekeringen, maar deze beschermen soms
groepen van toestellen.

Op fig. 41 worden de L.S. stroomketens schematisch
voorgesteld; de smeltveiligheden zijn er op aangeduid met
hun nummer en de verwijzing naar het bord waarop ze ge-
plaatst zijn..

Men ziet dat al de ketens in verband met de tractie en
de onontbeerlijke hulpdiensten (compressoren, ventilato-
ren) beschermd zijn door smeltveiligheid 100 (TA).

Ieder van de ketens wordt verder afzonderlijk be-
schermd.

Indien de bestuurder vaststelt dat een bepaald toestel
niet meer aan de bewerkingen beantwoordt ziet hij de
overeenstemmende smeltzekering na (bv : 104 voor de
shunting).

Indien de treinbestuurder vaststelt dat een groep toe-
stellen niet meer aan de bewerkingen beantwoordt ziet hij
de smeltzekering 101 na en daarna de smeltzekering 100.

Indien geen enkel der toestellen aan de bewerkingen
beantwoordt, ziet hij de smeltzekering 126 na.

Indien de batterii door de dynamo niet geladen wordt
ziet hij de smeltzekeringen 125 en 127 na.

Opmerking,.
Indien de L.S. voltmeter nul aanwijst, terwijl de toe-
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rusting van de locomotief normaal werkt, mag men er uit
besluiten dat de voltmeter beschadigd is.

De locomotief wordt in dienst behouden.

J. GEBREK AAN AFKOELING DER TRACTIEMOTO-
REN.

Welk zijn de gevolgen van een beschadiging aan de
stroomletens der ventilatoren ?

In dit geval is de afkoeling van 2 of 4 tractiemotoren
onderbroken.

Indien de groep waarop de dynamo staat beschadigd is
draait deze niet meer en de batterij wordt niet meer ge-
laden.

Welke maatregelen moet men treffen indien een of de
twee groepen motor-ventilator niet draaien ?

Indien de locomotief stilstaat :

— Nazien of de drukknop « ventilatoren » ingeduwd is,
of de laagspanningsschakelaar gesloten is, of de laag-
spanning-smeltveiligheden in goede staat zijn; .

— Indien dit niet volstaat, en indien slechts één groep
niet draait, de hoogspanning-smeltveiligheid van die
groep vervangen;

— In voorkomend geval de depanneerder verwittigen.

De locomotief moet afgekeurd worden indien de fout
niet gevonden werd 10 minuten voor het vertrekuur.

Indien de locomotief onderwege is zijn 2 gevallen te be-
schouwen :

a) De locomotief sleept een reizigerstrein : de trein tot
in het eindstation voeren; nochtans indien de stilstand in
een tussenstation het toelaat moet de bestuurder over-
gaan tot de hierboven beschreven bewerkingen.

b) De locomotief sleept een goederentrein : de bestuur-
der zal stoppen aan de ingang van het 1¢ station waar
een geélectrificeerd wijkspoor is, om de bewerkingen uit
te voeren.

Zodra de bestuurder er zich rekenschap van geeft dat
het hem onmogelijk is de ventilatoren terng in gang te
zetten moet hij de verdeler M.A. verwittigen.
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OPMERKINGEN :

Indien de ventilatorgroep die niet meer draait, deze is
welke de laadgenerator aandrijft, zal al de laagspanning
door de batterij geleverd worden; maar de locomotief zal
over het algemeen haar trein kunnen slepen 't zij tot het
eindstation (reizigers) 't zij tot op een wijkspoor (goede-
ren) daar de kontrole-kringen kunnen werken zolang de
batterijspanning niet beneden 55 volt daalt; men moet
nochtans de batterij sparen door te vermijden van de krin-
gen voor verlichting nutteloos te voeden (lampen, wasem-
weerders).

Indien de andere groep beschadigd is, kan de locomotief
in geval van noodwendigheid vertrekken met 50 % van
de normale last of zelfs een andere trein verzekeren met
50 % van de normale last.

K. LUCHTVERLIEZEN.

Welk zijn de gevelgen van een belangrijk luchtverlies
aan de vcedingsleiding van een locomotief ?

Een belangrijk luchtverlies aan de voedingsleiding heeft
voor gevolg dat de voeding van de volgende toestellen
onderbroken wordt; rechtstreekse rem, automatische rem,
controlereservoir, bedieningsleidingen  (zandstrooiers,
fluit, ruitenwissers), pantograaf-cilinders.

De pantografen dalen en de DUR schakelt uit door wer-
king van het spanningsrelais.

De rode naald valt terug op nul.

Wat doet de treinbestuurder in geval van lek aan de
voedingsleiding ?

De treinbestuurder moet :
— De controller op nul brengen;

__ De trein stilhouden, overeenkomstig de voorschriften
van het algemeen reglement van de rem;

— De stroomafnemers omhoog laten en de compressoren
in dienst laten;
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— De verwarming afschaffen;
— De machinistenkraan H7 in neutrale stand stellen en de
locomotief onderzoeken om de lek te vinden.

Wat moet de treinbestuurder doen in geval van lucht-
verlies aan de stuwleiding van een compressor ?

De treinbestuurder moet :

— De afzonderingskraan van die leiding sluiten;

— De compressor afzonderen door de overeenstemmende
laagspanningsschakelaar te openen, (de twee hoofd-
reservoirs blijven gevoed);

— De rit voortzetten.

Wat moet de treinbestuurder doen in geval van lek aan
een hoofdreservoir ?

Hij moet :
— Het beschadigd reservoir afzonderen bij middel van de
twee kranen;

— De rit voortzetten met de twee compressoren in
dienst.

Wat moet de treinbestuurder doen in geval van lek aan
de algemene leiding van de automatische rem ?

Een lek in de algemene leiding van de automatische rem
heeft het aansluiten van de rem voor gevolg; de zwarte
naald van de Duplex-manometer valt op nul.

De treinbestuurder moet in dit geval :

— De handschakelwals op nul brengen en de trein tot
stilstand brengen;

— De trein stilhouden overeenkomstig de voorschriften
van het algemeen reglement van de rem;

— De machinistenkraan HT in stand II stellen en de lek
opzoeken van zodra de hoofdwachter bij de locomotief
is gekomen;

— De te treffen maatregelen bepalen : een remtoerusting
van de locomotief, van een rijtuig of een wagen af-
zonderen, een remslang vervangen, enz.
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De hoofdwachter bepaalt, rekening houdend met het
overblijvend remgewicht, of hij de rit op verminderde
snelheid moet voortzetten.

Indien de beschikbare remming hem niet meer toelaat
de rit met beperkte snelheid voort te zetten, moet de be-
stuurder, indien hij zich op een sterke klimming of sterke
daling bevindt, zijn trein onbeweeglijk maken en zich ge-
dragen naar de onderrichtingen van het reglement van de
rem of, desgevallend, naar de algemene onderrichtin-
gen (uitwijken van de trein in verschillende delen).

OPMERKING :

Indien de lek voortkomt uit een abnormale werking van
het dodemanstelsel moet de bestuurder dit stelsel afzon-
deren bij middel van de verlode kraan, in tegenwoordig-
heid van de hoofdwachter,

De hoofdwachter moet in de stuurpost blijven, bij de
bestuurder, om te verhelpen aan eik in gebreke blijven van
deze laatste. V6or het vertrek herinnert de bestuurder
aan de hoofdwachter op welke manier snelwerkende rem-
ming uitgevoerd wordt.

Wat moet de treinbestuurder doen in geval van lek aan
de leiding der rechtstreeks rem ?

De treinbestuurder kan dit lek slechts vaststellen op
het ogenblik dat hij de locomotief wil tot stilstand bren-
gen bij middel van de rechtstreekse rem.

De manometers van de remecilinders duiden nul aan on-
middellijk na de remming.

De bestuurder moet de rechtstreekse rem afzonderen
en uitsluitend de automatische rem gebruiken.

Wat moet de treinbestuurder doen in geval van lek aan
het controlereservoir of de controle-leiding ?

Een dergelijk lek is zichtbaar op de controle-manometer
van de stuurpost.

In het algemeen moet de bestuurder zich in nood ver-
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klaren van zodra de drukking aangeduid door de controle-
manometer beneden 3 Kg valt. (Er valt op te merken dat,
in de Winter, dit kan gebeuren door het bevriezen van de
voedingsklep van het controle-reservoir).

Indien, na stilgehouden te hebben, de bestuurder vast-
stelt dat het lek gebeurde aan een shunting-contactor of
aan een ritwisselaar, mag de bestuurder het overeenstem-
mend toestel afzonderen en de rit voortzetten.

Naargelang het geval zal de achteruitrit of de shunting
niet meer mogelijk zijn.

De ritwisselaar (hoogspanningsgedeelte) kan uit de
hand bediend worden.

Wat moet de treinbestuurder doen in geval van lek aan
de bedieningsleiding ?

Er bestaat geen manometer voor de bediening; de trein-
bestuurder kan dit lek dus alleen vaststellen door de druk-
vermindering in de hoofdreservoir.

De fluit en de ruitenwissers werken niet meer.

De bestuurder moet in dit geval :

— De trein tot stilstand brengen;

— De bedieningsleiding afzonderen en de rit hernemen;

— Vertragen daar waar de zichtbaarheid onvoldoende is,
aangezien de fluit niet meer werkt;

— De locomotief doen afkeuren.

L. ONREGELMATIGHEDEN BIJ DE AANZETTING.

Om welke redenen zet een trein niet zan, en wat doet
de treinbestuurder in voorkomend geval ?

a) Eris geen tractie : de bestuurder gedraagt zich naar
de voorschriften van art. 48;

b) De remmen staan vast : de controller op nul brengen
en de remmen lossen;

¢) De drukking in de algemene leiding van de automa-
tische rem is nul : de afzonderingskraan van de machi-
nistenkraan openen en de leiding vullen;

d) De drukking is onvoldoende : zie littera D.
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Wat doet de treinbestuurder indien de versaelling te
klein is ?

Men kan moeilijk op voorhand de te verwachten ver-
snelling bepalen, aangezien de te slepen lasten zeer ver-
anderlijk zijn. De volgende opmerkingen zijn niettemin
van belang.

a) Indien een of twee motoren uitgeschakeld ziin is de
trekkracht merkelijk verminderd; de last moet dus klei-
ner zijn; indien de uitschakeling geschiedde gedurende de
rit, zal het nodig zijn te shunten om de uurregeling na
te leven;

b) Een te trage aanzetting kan het gevolg zijn van een
der oorzaken die in het begin van dit hoofdstuk vermeld
werden. De aangeduide maatregelen toepassen;

c) De bestuurder beschikt over twee H.S. ampereme-
ters, een voor elke groep motoren. In de standen serie
wijkt slechts één amperemeter af; in de standen serie-
parallel moeten de aanduidingen van beide amperemeters
ongeveer dezelfde zijn, ten ware het antisliptoestel in
dienst is;

d) Indien een amperemeter nui aanwijst, alhoewel hij
zou moeten afwijken en de werking der motoren normaal
is, bewijst dit dat de amperemeter beschadigd is. Dit ver-
melden in het logboek.

M. SNELHEIDSVERLIES.

Wanneer zal de snelheid verminderen ?

De snelheid vermindert :

— In geval van verkeerde bewerking;

— In geval van remaansluiting;

— In geval van uitschakeling van de DUR, of verdwijnen
der spanning op de bovenleiding.

Wat doet de treinbestuurder indien de remmen ontij-
dig aansluiten ?
Hij moet :

— De trein tot stilstand brengen en stilhouden overeen-
komstig' de voorschriften van het reglement der rem;
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— De trein nazien veor wat de rem betreft na overleg met
de hoofdwachter;

— Nazien of een handrem niet aangesloten is, en deze
lossen;

— De pneumatische remtoerustingen die vastblijven af-
zonderen; ;

— De rit hernemen zonder de snelheid voorgeschreven
door het reglement van de rem te overschrijden.
Deze snelheid wordt bepaald door de hoofdwachter.

N. BESCHADIGING AAN DE STROOMAFNEMERS.

Hoe zijn de stroomafnemers aangeduid ?

Tedere locomotief heeft twee stroomafnemers, een aan
ieder uiteinde; ze worden aangeduid door het nummer I
of II, zoals de stuurposten.

Op welke manier wordt een stroomafnemer afgezon-
derd ?

Om een stroomafnemer af te zonderen wordt de druk-
knop uitgetrokken, de schakelaar wordt geopend en de af-
zonderingskraan wordt gesloten.

Het buiten dienst stellen van een stroomafnemer moet
in het loghoek vermeld worden.

Wat moet de treinbestuurder doen ingeval een stroom-
afnemer beschadigd is ?

Ingeval een stroomafnemer, of de luchtleiding van
cen stroomafnemer beschadigd is, moet deze afgezonderd
worden door de kraan te sluiten. Deze kraan dient dan
gelood in gesloten stand.

Het hoogspanningscheidingsmes van een beschadigde
stroomafnemer moet geopend worden.

Wat doet de treinbestuurder indien een stroomafnemer
tegen een hinder stoot ?

Wanneer een stroomafnemer tegen een hinder stoot,
wordt de treinbestuurder er gewoonlijk van verwittigd
doordat hij de lijn ziet slingeren en, in sommige gevallen
schommelt de naald van de H.S. voltmeter sterk.

In dit geval moet de bestuurder :
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— Sneilwerkend remmen en het pedaal van het dodeman-
stelsel loslaten;

— De drukknop « 2 pantos » uittrekken;

— De zandstrooiers doen werken om de trein zo snel mo-
gelijk tot stilstand te brengen;

— Vervolgens de andere drukknoppen uittrekken.

Wat doet de treinbestuurder indien he¢ toestel voor het
automatisch neerlaten van de stroomafnemers gewerkt
heeft ?

De treinbestuurder gaat als volgt te werk :

— Al de drukknoppen uitgezonderd « hulpcompressor »
uittrekken;

— In de stuurpost II, een ogenblik duwen op de drukknop
die geplaatst is op het bord dat de relais voor het auto-
matisch neerlaten der stroomafnemers draagt (onder de
stuurtafel).

— Zich vergewissen dat de locomotief zich onder een bo-
venleiding bevindt :

— Zo dit het geval is, de stroomafnemers terug oplich-
ten door op een of ander van de drukknoppen « voor-
ste stroomafnemer » of « achterste stroomafnemer »
Le duwen, de DUR uitschakelen en de hulpdiensten
in dienst stellen.

— Zo dit niet het geval is, moet men eerst de locomotief
opnieuw onder een bovenleiding doen plaatsen
vooraleer de stroomafnemers op te lichten.

O. BESCHADIGINGEN VEROORZAAKT DOOR BLIK-
SEM.

Welke beschadigingen kunnen zich voordoen bij onwe-
der ?

Wanneer de bliksem de bovenleidingen of het rollend
materieel treft, kunnen zich beschadigingen voordoen aan
de lijnen (breuk van draden, kabels en isolatoren), of
aan het rollend materieel (breuk der isolatoren op het
dak, smelten van smeltstop, beschadigingen aan kabels
of toestellen, beschadigingen aan de motoren).
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Welk is in algemene regel het gevolg der beschadigin-
gen, veroorzaakt door bliksemslag ?

De beschadigingen te wijten aan bliksemslag veroorza-
ken in algemene regel de tussenkomst van de bescher-
mingstoestellen der lijnen in het onderstation, en der ge-
troffen lijnen, of van de lijnen bereden door het materieel
geraakt door de bliksem, en worden automatisch buiten
spanning gesteld.

Wat doet de treinbestuurder wanneer hij bij onweder,
het verdwijnen van de spanning op de lijn vaststelt ?

Wanneer hij op de voltmeter, het verdwijnen van de
spanning op de lijn vaststelt, moet de treinbestuurder de
manipulator op nulstand brengen.

Bij onweder, moet hij, in tegenstelling met artikel 39,
al de drukknoppen uittrekken, inbegrepen deze der stroom-
afnemers, en stroomloos doorrijden tot aan het volgend
station, of indien niet mogelijk tot aan een telefoonpost.
Van zohaast de trein stilstaat, meldt hij de plaats aan de
verdeler M.A. en wacht hij op de onderrichtingen van deze
laatste.

Hij mag de stroomafnemers slechts terug oplaten na
bevel van de verdeler M.A.

Waarom dienen de stroomafnemers in neergelaten stand
behouden te worden ?

Bij onweder, kunnen de instellingen van de electrische
{ractie meermaals getroffen worden.

Indien de test op een sektor een gebrek doet vaststel-
len, moet de verdeler E.S. kunnen bepalen of dit op de
lijn is of op het rollend materieel.

Wanneer al de stroomafnemers van het materieel in
lijn neergelaten zijn, kan men overgaan tot de testing van
de lijn alleen. Indien deze niets onregelmatigs vertoont,
kan men achtereenvolgens de stroomafnemers oplaten van
het rollend materieel op de lijn, en alzo bepalen welke lo-
comotief in gebreke is.

Het is bijgevolg van groot belang de stroomafnemers
niet op te laten dan op uitdrukkelijk bevel van de ver-
deler ML.A.

Januari 1954,
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Boekje hit
12. XVL
Bladz. 97.

Wat moet de treinbestuurder doen in geval van on-
weder met de op de lijn geimmobiliseerde locomotief, die
beschadigingen opliep ?

De treinbestuurder mag slechts handelen op uitdrukke-
lijk bevel van de verdeler M.A.

Indien, op eenvoudig ophalen der stroomafnemers, er
zich een uitschakeling' voordoet in het onderstation, kan
de verdeler M.A. hieruit besluiten dat het rollend mate-
riee] in gebreke is.

Op bevel van de verdeler M.A. en na zich te hebben
verzekerd dat de nodige veiligheidsmaatregelen voorzien
bij de reglementen getroffen werden, opent de treinbe-
stuurder de scheidingsschakelaar der meettoestellen, en
draait de schakelaar « Uitschakelen RTN », De treinbe-
stuurder gaat alsdan over tot de aanzetproef. Indien deze
proef afdoend is, geeft hij hiervan kennis aan de verdeler
M.A. die toelaten zal verder zijn dienst te doen.

Indien de proef niet afdoend is, wordt de trein in nood
verklaard.

Bij aankomst in het eerste station waar zich een de-
panneerpost bevindt, moet de treinbestuurder deze laat-
ste inlichten over het voorval, opdat de depanneerder de
schakelaar « Uitschakelen RTN » zou herloden.

OPMERKING.

De schakelaar der meettoestellen is opgesteld in de H.S.
afdeling, nevens de H.S. smeltzekering van de bliksemaf-
leider.

De schakelaar voor het overbruggen van de RTN staat
op de plaat die de omlijsting vormt van de sleuteldoos,
aan de binnenkant.

Januari 1954.
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Bozkje hit
12. XVL

Bladz. Y5.

— Snelwerkend remmen en het pedaal van het dodeman-
steisel loslaten;

— De drukknop « 2 pantos » uittrekken;

— De zandstrooiers doen werken om de trein zo snel mo-
gelijk tot stilstand te brengen;

— Vervolgens de andere drukknoppen uittrekken.

Wat doet de treinbestuurder indien het toestel voor het
automatisch neerlaten van de stroomafnemers gewerkt
heeft ?

De treinbestuurder gaat als volgt te werk :

— Al de drukknoppen uitgezonderd « hulpcompressor »
uittrekken;

— In de stuurpost II, een ogenblik duwen op de drukknop
die geplaatst is op het bord dat de relais voor het auto-
matisch neerlaten der stroomafnemers draagt (onder de
stuurtafel).

— Zich vergewissen dat de locomotief zich onder een bo-
venleiding bevindt :

— Zo dit het geval is, de stroomafnemers terug oplich-
ten door op een of ander van de drukknoppen « voor-
ste stroomafnemer » of « achterste stroomafnemer »
te duwen, de DUR uitschakelen en de hulpdiensten
in dienst stellen,

— Zo dit niet het geval is, moet men eerst de locomotief
opnieuw onder een bovenleiding doen plaatsen
vooraleer de stroomafnemers op te lichten.

0. BESCHADIGINGEN VEROORZAAKT DOOR BLIK-
SEM.

Welke beschadigingen kunnen zich voordoen bij onwe-
der ?

Wanneer de bliksem de bovenleidingen of het rollend
materieel treft, kunnen zich beschadigingen voordoen aan
de lijnen (breuk van draden, kabels en isolatoren), of
aan het rollend materieel (breuk der isolatoren op het
dak, smelten van smeltstop, beschadigingen aan kabels
of toestellen, beschadigingen aan de motoren).

Januari 1954.
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Boekje hlt
12. XVI,
Bladz. 96.

Welk is in algemene regel het gevolg der beschadigin-
gen, veroorzaakt deor bliksemslag ?

De beschadigingen te wijten aan bliksemslag veroorza-
ken in algemene regel de tussenkomst van de bescher-
mingstoestellen der lijnen in het onderstation, en der ge-
troffen lijnen, of van de lijnen bereden door het materieel
geraakt door de bliksem, en worden automatisch buiten
spanning gesteld.

Wat doet de treinbestuurder wanneer hij bij onweder,
het verdwijnen van de spanning op de lijn vaststelt ?

Wanneer hij op de voltmeter, het verdwijnen van de
spanning op de lijn vaststelt, moet de treinbestuurder de
manipulator op nulstand brengen.

Bij onweder, moet hij, in tegenstelling met artikel 39,
al de drukknoppen uittrekken, inbegrepen deze der stroom-
afnemers, en stroomloos doorrijden tot aan het volgend
station, of indien niet mogelijk tot aan een telefoonpost.
Van zohaast de trein stilstaat, meldt hij de plaats aan de
verdeler M.A. en wacht hij op de onderrichtingen van deze
laatste.

Hij mag de stroomafnemers slechts terug oplaten na
bevel van de verdeler M.A.

Waarom dienen de stroomafnemers in neergelaten stand
behouden te worden ?

Bij onweder, kunnen de instellingen van de electrische
tractie meermaals getroffen worden.

Indien de test op een sektor een gebrek doet vaststel-
len, moet de verdeler E.S. kunnen bepalen of dit op de
lijn is of op het rollend materieel.

Wanneer al de stroomafnemers van het materieel in
lijn neergelaten zijn, kan men overgaan tot de testing van
de lijn alleen. Indien deze niets onregelmatigs vertoont,
kan men achtereenvolgens de stroomafnemers oplaten van
het rollend materieel op de lijn, en alzo bepalen welke lo-
comotief in gebreke is.

Het is bijgevolg van groot belang de stroomafnemers
niet op te laten dan op uitdrukkelijk bevel van de ver-
deler MLA.

Januari 1954,
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Boekje hlt
12. XVL

Bladz. 97.

Wat moet de treinbestuurder doen in geval van on-
weder met de op de lijn geimmobiliseerde locomotief, die
beschadigingen opliep ?

De treinbestuurder mag slechts handelen op uitdrukke-
lijk bevel van de verdeler M.A.

Indien, op eenvoudig ophalen der stroomafnemers, er
zich een uitschakeling' voordoet in het onderstation, kan
de verdeler M.A. hieruit besluiten dat het rollend mate-
rieel in gebreke is.

Op bevel van de verdeler M.A. en na zich te hebben
verzekerd dat de nodige veiligheidsmaatregelen voorzien
bij de reglementen getroffen werden, opent de treinbe-
stuurder de scheidingsschakelaar der meettoestellen, en
draait de schakelaar « Uitschakelen RTN ». De treinbe-
stuurder gaat alsdan over tot de aanzetproef. Indien deze
proef afdoend is, geeft hij hiervan kennis aan de verdeler
M.A. die toelaten zal verder zijn dienst te doen.

Indien de proef niet afdoend is, wordt de trein in nood
verklaard. :

Bij aankomst in het eerste station waar zich een de-
panneerpost bevindt, moet de treinbestuurder deze laat-
ste inlichten over het voorval, opdat de depanneerder de
schakelaar « Uitschakelen RTN » zou herloden.

OPMERKING.

De schakelaar der meettoestellen is opgesteld in de H.S.
afdeling, nevens de H.S. smeltzekering van de bliksemaf-
leider,

De schakelaar voor het overbruggen van de RTN staat
op de plaat die de omlijsting vormt van de sleuteldoos,
aan de binnenkant.

Januari 1954.
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