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LOCOMOTIVES ELECTRIQUES B - B SERIE 26

Cette brochure est destinée au personnel chargé de la prépara-
tion, de l'entretien et de 1la réparation des locomotives ainsi
qu'au personnel chargé de la conduite.

lére PARTIE

DESCRIPTION DES LOCOMOTIVES

A, GENERALITES.

1. Caractéristiques principales.

Les locomotives B-B série 26 de la S.N.C.B. sont destindes
a la remorque des trains de marchandises et des trains de
voyageurs dont la vitesse ne dépasse pas 130 km/h.

Les locomotives série 26 sont également adaptées & la con-
dulte en unité double accouplées entre elles ou avec une
locomotive série 23, Elles sont munies de cfblots de liai-
son et les schémas sont agencés de maniére & permettre la
commande de la seconde machine au départ de la locomotive
de t8te (soit série 23 ou série 26).

Cil-dessous les caractéristiques principales de ces locomo-

tives :

- longueur totale (entre tampons) : 17,280 m;

- empattement total (distance d'axe en axe des essieux
ext.) : 11,050 m;

- distance entre centre de bogie : 8,500 m;

- empattement d'un bogie : 2,550 m;

- diametre des roues : 1,150 m;

- hauteur du raill au pantographe abaissé : 4,400 m;

- polds total en ordre de marche : 84 ¢,

Ces locomotives sont munies d'une cabine & chaque extré-
mité.



2. Caractéristiques électriques.

La locomotive est équipée de 2 moteurs de traction dévelop-
pant une puissance totale de 2 576 kW unihoraire.

Chaque moteur de traction est en fait un moteur & 2 induits
(chaque induit possédant une tension nominale de 1 500 V)
solidarisés ensemble et avec les trains de roues du bogie
par une chafne d'engrenages.

La locomotive est équipée de tous les dispositifs modernes
de détection et de lutte contre le patinage des essieux.
A ce titre, la locomotive est notamment équipée de deux
bogles monomoteurs et de la traction basse; chaque bogie
posséde un moteur double dont la tension nominale est de
2 000 V, ce qui permet le démarrage direct en paralleéle,
La détection du patinage est assurée par capteurs statiques
placés sur le carter d'engrenage. L'enrayage sélectif du

patinage se fait par shuntage d'induit ou réinsertion de
résistance,

L'équipement de démarrage est du type Jeumont Heidman (JH)
a contacteurs commandés par arbre & cames. Un seul arbre a
cames entrainé par servo-moteur électrique basse tension
commande les contacteurs de couplage (uniquement sur 2601
a 2605), les contacteurs de résistance et de shuntage.

L'élimination des résistances de démarrage peut se faire
soit manuellement, soit automatiquement.

Du fait des charges trés variables que doit remorquer la
locomotive, le relais d'accélération commandant 1'élimina-
tion des résistances est réglable pour permettre des ef-
forts de démarrage variant entre O et 235 kN & la Jante,

Le démarrage des 2 moteurs de traction s'effectue au gre

du conducteur soit en série, soit directement en paralldle,
Soit en 2 couplages avec transition & vide (sur 2601 & 2605)
ou en charge par la méthode du court-circuit (sur 2606 i
2635).

Sur les locomotives 2601 & 2605, un commutateur de change-
ment de couplage, & commande électropneumatique, permet de
faire choix du couplage désiré : il n'est manoeuvrable qu'a
vide,

I
£

Sur les locomotives 2606 & 2635, des contacteurs de coupla-
ge électropneumatiques A commande individuelle permettent
de faire choix du couplage désiré et d'effectuer la tran-
sition en charge par la méthode du court-circuit si la
vitesse est inférieure & 40 km/h.

L'appareillage est disposé dans la partie centrale de la
caisse. De part et d'autre de cette bande centrale, un cou-
loir joint les 2 cabines de conduite,



Les lccomotives sont équipées de coupleurs permettant leur
commande en double traction synchronisée (ou unité double)
par un seul conducteur. Elles sont accouplables en unité
double avec les locomotives série 23,

B. DESCRIPTION DE LA PARTIE MECANIQUE.

5. Bogies.

L'ensemble schématique du bogie est représenté & la fig.
1.a.

3.1. Trains de roues.

Les roues sont du type monobloc en acier laminé de la
qualité BV2 d'un diamétre au roulement de 1,150 m.

Les essieux en acier C 40 m V sont forés intérieurement
au diameétre de 60 mm. Les extrémités des essieux sont
pourvues d'un dispositif de retour de courant au rail
pour éviter la destruction des roulements des boftes &
rouleaux. '

3.2. Boltes d'essieux.

Les boftes & rouleaux sont équipées d'un seul roulement
a4 rouleaux & rotule SKF n° 22334 CK/C3 avec manchon de
calage n° AH 2334, Elles sont lubrifides & la graisse.

Les boftes d'essieux, dont le corps est cylindrique,
regoivent directement 1'appul du balancier de suspension
primaire. Le corps de bofte porte & sa partie supérieure
un embrévement dans lequel vient s'encastrer le balancier,
ce qui emp@che toute rotation de la botte par rapport au
balancier., Ce dernier est muni également d'une sous-garde
qui entoure entidrement la bofte.

3.3. Suspension primaire.

Les balanciers sont constitués de deux flasques réunis
NG par des entretoises soudées. Ils reposent sur les bolftes
*3in‘ d'essieux par des emboftements circulaires et supportent
1 le chfissis de bogie par 1'intermédiaire de 4 groupes de
regsorts, chaque groupe étant constituéde 2 nids de 2
ressorts (flexibilité 3,2 mm/ t / bogie).

Les balanciers sont reliés au chissis de bogle par des
blelles de traction munies d'articulations élastiques
genre "Silentbloc" qui permettent le débattement du chfs-
sils de bogie. ‘

La suspension primaire est munie également de 4 amortis-
seurs a frottement sec qui limitent les oscillations
verticales du chfssis de bogie.



3.4,

3.5.

Liaison caisse-bogie (fig. 1.Db).

La partie centrale supérieure de chaque longeron des
chissis de bogie est aménagée pour recevoir des appuis
élastiques, Ces appuis sont au nombre de 4 par hogie et
sont constitués d'un emplilage de plaques en caoutchouc
séparées par une mince t8le d'acier. Les longerons du
chissis de caisse sont équipés de 4 supports en forme de
S situés en face des appuils élastiques des bogles., Ces
supports transmettent la charge verticale de la caisse
sur les appuils élastiques. Les déplacements transversaux
sont contr8lés par 2 amortisseurs horizontaux montés
entre chacun des bogies et la caisse.

Chéssis du bogie (fig. 1.c).

Le chfissis de bogie est constitué de t8les d'acier qua-
1ité AE 24 C découpées et assemblées par soudure.

Il se compose de :
- 2 longerons assemblés en forme de calisson;

- 2 traverses centrales en forme de T relides aux longe=-
rons par soudure et servant de support au biti de
transmission et au moteur:

- 2 traverses de t&te en forme de tube relides aux longe-
rons par soudure et servant de support pour 1l'appa-
reillage du frein.

4. Transmission (fig. 2).

B.1.

4.2.

Biti de transmission.

Le b&ti de transmission est constitué d'une partie cen-
trale en acier moulé, qualité AM 50 X et de deux extré-
mlités en tdles soudées.

Le bAtl de transmission sert de carter aux engrenages,

de support de moteur de traction, de butées transversales
d'essieu et, a la partie inférieure, au moyen de condults
démontables, il assure la répartition de 1'huile de
gralssage des engrenages.

Le blti de transmission usiné est relié par boulons et
broches aux traverses en T du chfssis de bogie.

Moteur de traction.

Le moteur de traction de chaque bogle est entiérement
suspendu,

Placé au milieu du bogie, il est rendu solidaire du chfs-
sis de bogie d'une part et du biti de transmission d'au-
tre part, au moyen de boulons et broches.



l“t}o

Lors de son placement dans le chfssis de bogie, ses
flasques c8té pignon viennent obturer les ouvertures du
b8ti de transmission.

L'étanchéité de la partie supérieure du bAti de trans-
mission est obtenue par la mise en place de couvercles
fixés par éclisses.

Le démontage du moteur de traction s'effectue obligatoi-
rement par le haut, aprés levage de la caisse et sans
nécessiter le démontage des essieux.

Transmission du mouvement.

Les pignons du moteur commandent les trains d'engrenages
placés dans le bati de transmission.

La roue dentée principale, qui entoure l'essieu, est
portée par un flasque palier fixé au baAti de transmission.

Les deux manetons menants de la roue dentee principale
entrainent 1! arbre creux, qui entoure 1l'essieu, par
1'intermédiaire d'un anneau en acier moulé portant guatre
articulations radiales munies de "Silentbloc®.

A son extrémité opposée, 1'arbre creux entratne & son
ftour un 2e anneau semblable au premier qui transmet lui-
méme le couple moteur aux manetons-menés fixés au voile
de la roue motrice.

Les engrenages et les roues dentées principales sont mon-
tés sur des roulements & rouleaux cylindriques dont le
Jeu latéral est contr8lé par des butées.

5. Calsse.

5.1.

5.2.

Entrafnement de la caisse (fig. 3).

Le moteur de traction fixé au chissis de bogie et au
bati de transmission est muni & sa partie inférieure de
2 palres de bielles en acier moulé auxquelles sont arti-
culées les barres de traction. L'autre extrémité de la
barre de traction est articulée au chfssis de caisse.

Les barres de traction travalllent alternativement pour
un sens de marche ou pour l'autre, Chaque barre de trac-
tion comporte a son articulation au chfssis de caisse un
Jeu longitudinal pour éviter que l'autre barre ne tra-
vallle en compression,

Chissis.
Les deux longerons principaux ainsi que les traverses

intermédiaires sont constitués par des caissons en tdles
soudées,



Un faux chfssis pour le logement des cibles est fixé par
soudure au chfssis proprement dit.

5.3. Longs=-pans et toiture.

a) Longs-pans : les ossatures sont en tBles plides et
soudées; les t8les de rev8tement en acier au cuivre
sont fixées & 1l'ossature par boutonnidres et cordons
discontinus,

b) Toiture : en acier; l'ossature est constitude de t8les
pliées et de plats soudés; le t8lage en acier au cuivre
est fixé a 1'ossature par cordons discontinus.

5.4, Appareils de choc et de traction.

6.

a) Appareils de choc : identiques & ceux des autres types
de locomotives électriques c'est-a-dire : tampon a
bagues (Ringfeder).

b) Appareils de traction : attelage munl du caisson
"Stabeg" & éléments amortisseurs en caoutchouc en vue
de l'application de l'attelage central automatique et
pourvu d'un crochet fauchant, identique aux autres
locomotives,

Ventilation.

Des ventelles ou oules sont prévues de chaque c8té de la
locomotive, dans les t3les de longs-~pans, pour permettre
l'aspiration de 1'air.

Installation 3 air comprimé.

L'installation pneumatique de la locomotive mono-moteur B - B
série 26 est représentée au schéma 126/G.00.01.01 pour les
locos 2601 & 2605 et 126.2/G.00.01.01 pour les locos 2606

4 2635,

Les locomotives sont équipées de deux groupes moteur-
compresseur montés sur b8ti, fixés & la caisse par 1'inter-
médiaire de silentbloc et placés & 1'intérieur de la caisse.
La pression de service est de 10 bar.

L'air comprimé est refoulé dans 2 réservoirs principaux
d'une capacité totale de 1 000 litres. Des robinets d'iso-
lement sont placés sur la conduite & l'entrée et A 1la
sortie de chaque réservoir principal; chaque réservoir
principal peut donc &tre isolé.

Les réservoirs principaux alimentent 1la conduite d'alimen-
tation, placée sur toute 1la longueur de la locomotive et
raccordée sur les traverses de t8te par des boyaux d'accou-
plement souples. ~
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Cette condulte alimente ¢

- les robinets du mécanicien du frein direct et du frein
automatique de chaque cabine de conduite;

- les réservoirs auxiliaires du frein automatique par un
clapet de retenue;

- les électrovalves des sabliéres;

- les essule-glaces et les trompes pneumatiques;
- les électrovalves des pantographes;

- les électrovalves du disjoncteur ultra-rapide;

- les électrovalves des contacteurs de chauffage de train,
1'électrovalve du frein antipatinage et sur les 2606 &
2635 les électrovalves des contacteurs du circuit de
traction, par le réservoir de contr8le dont la pression
est abalissée a 5 bar par un détendeur.

Dans chagque cabine se trouvent :

- deux manométres simples qui indiquent la pression dans
les cylindres de frein des bogies avant et arriére:

- un manometre double qui indique la pression de la con-
duite d'alimentation et la pression de la conduite geéneé ~
rale du frein automatique.

Dans une armoire d'une des cabines de conduite se trouve
le gonfleur (avec manométre) qui permet de lever les pan-
tographes et d'enclencher 1le disjoncteur, si la pression
dans les réservolrs principaux est insuffisante & 1la
prise de service.

Frein.

Les locomotives série 26 sont équipées d'un frein direct
qul agit seulement sur la locomotive, d'un frein automati-
que quil agit sur les freins de la locomotive et de la rame
accouplée et d'un frein de secours monté sur la conduite
automatique.

Les robinets du mécanicien sont les suivants :

- pour le frein direct : robinet du mécanicien Oerlikon
type Fdl;

- pour le frein automatique : robinet du mécanicien Qerli-
kon type FV4 muni d'un réservoir combiné a > comparti-
ments.

L'alimentation des cylindres des blocs frein, montés sur
les bogies, se fait par 1'intermédiaire de deux distribu-
teurs Oerlikon type LSt1, chacun des deux bogiles étant
alimenté par un distributeur distinct.



a) Locomotives 2601 & 2605.

Pour des vitesses inférieures & 60 km/h, les cylindres
de frein sont alimentés & une pression maximum de 4 bar.
Pour les vitesses supérieures & 60 km/h, la pression
maximum des cylindres de frein est égale & 7 bar.

Ces deux régimes de frein sont réglés par un contact,
monté sur 1l'indicateur de vitesse A 28.

Le freinage en régime haute puissance n'entre en action
que lorsque la poignée du robinet du mécanicien type FVi
se trouve dans la position de freinage d'urgence ou si
le dispositif veille automatique Memor entre en action.

b) Locomotives 2606 & 2635,

La mise en service du freinhaute puissance (pression
maximum des cylindres de frein : 7 bar) est indépendante
de la vitesse; il entre en action lorsque la poignée du
robinet du mécanicien type FV4 se trouve dans la posi-
tion de freinage d'urgence ou si le dispositif veille
automatique Memor entre en action,.

Toutes les locomotives série 26 comportent en outre un
frein antipatinage commandé par un bouton-poussoir; ce
frein d'antipatinage permet d'alimenter les cylindres de
frein de la locomotive sous une pression voisine de 1 bar,
de freiner ainsi 1légérement les roues au démarrage et de
réduire ainsi la tendance au patinage.

C. EQUIPEMENT ELECTRIQUE.

9. Deseription des circuits de puissance & 3 000 V

(schéma 26/A.00.01.01 pour locomotives 2601 A 2605 et
schéma 26,2/A.00.01.01 pour locomotives 2606 & 2635).

Le courant est capté sur la ligne caténaire au moyen de 2
prises de courant & pantographe P1 - P2,

Les pantographes sont raccordés aux sectionneurs de panto-
graphes S P disposés dans la caisse.

Un sectionneur de mlse & la terre ST permet de mettre tout
1'équipement de toiture & la terre; ce sectionneur fait
partie du dispositif de sécurité.

Aprés les sectionneurs, on trouve deux circuits :

- les circults protégés par le disjoncteur ultra rapide
(DUR) et qui comprennent les circuits de puissance et
les circuits auxiliaires;

- les circults auxiliaires non protégés par le DUR,



Le disjoncteur ultra-rapide interrompt 1'alimentation des
circuits de puissance et auxiliaires (voir article 13).

Les moteurs de traction sont au nombre de 2, Chague moteur
de traction comporte 2 induits M réunis dans la méme car-
casse,

Les 2 moteurs de traction peuvent €tre démarrés en série,
en paralléle ou en 2 couplages avec transition (& vide sur
2601 & 2605 et en charge sur 2606 & 2635).

Sur les locomotives 2601 & 2605, la mise sous tension de
l’éqnipement de traction se fait au moyen de 4 contacteurs
(commandés par 1'arbre & cames) A, B, C, D tandis que le
couplage des moteurs est réalisé a vide par le commutateur
CSP.

Sur les locomotives 2606 & 2635, la mise sous tension de
1'équipement de <raction ainsi que le couplage des moteurs
se fait au moyen de 9 contacteurs électropneumatiques &
commande individuelle A, A1, P, P1, G, G1, S, S1, KPR,

Deux groupes de résistances comportant chacune 2 bloecs (RD1
et RD 2 d'une part, RD 3 et RD 4 d'autre part) permettent
de limiter et de régler 1l'intensité du courant absorbé
pendant le démarrage. L'élimination progressive de ces
résistances se fait au moyen de 22 contacteurs de résistan-
ce (1 2 18, 11" 3 14%),

Les résistances de shuntage des inducteurs de moteurs de
traction peuvent 8tre mises en service et réglées au moyen
de 8 contacteurs de shuntage (I & IV, I' & IV').
L'ensemble des contacteurs de ligne (uniquement sur 2601 &
2605),de résistance et de shuntage sont commandés par un
seul arbre & came JH.

L'inverseur de marche INV réalise le changement du sens de
marche de la locomotive par inversion du sens du courant
dans les inducteurs de moteurs de traction.

Six groupes moteur-ventilateur (MVR 1 & MVR 6) connectés
en paralléle et insérés en série dans le circuit de trac-
tion ventilent les résistances de démarrage. Ces 6 venti-
lateurs sont en réalité divisés en 2 groupes de 3 venti-
lateurs branchés en paralléle sur une résistance RVR;
cette résistance réglable en atelier permet d'ajuster le
régime de ventilation.

La commande de l'arbre A& cames se fait par un servo-moteur
électrique SM dont 1'alimentation sfeffectue :

- par la manoceuvre de la manette de commande de 1'inverseur
de marche;

- par la manoeuvre du volant de commande du manipulateur;
- par 1'intermédiaire d'un certain nombre de relais.
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La numérotation est faite non par moteur mais par induit
de moteur; les induits sont numérotés 1 & 4 en commengant
par celuil situé pres de la cabine I; les induits 1 et 2
d'une part, 3 et 4 d'autre part, sont donc situés dans la
méme carcasse de moteurs.

Des sectionneurs d'isolement SM, manceuvrables A la main,
permettent 1'élimination du couple d'induits connectés en
permanence en série, donc 1'équivalent d'un moteur.

En cas d'élimination d'un moteur, les 2 induits du moteur
restant sont en série, quel que soit 1le couplage commandé :
série ou paralléle.

Dans les circuits de traction sont intercalés des appa-
reils de mesure (ampéremétres A 1, A'1, A 2, A'2) et les
relails de protection (relais différentiel QD, relais a
maxima Q 1 et Q 2 et les relais différentiels QDV 1 et
QDV 2 des ventilateurs des résistances de démarrage ).

En outre, afin de lutter contre le patinage, diverses

dispositions, dont il sera question dans la seconde par-
tie, ont été réalisdes.

Description des circuits auxiliaires & 3 000 V.,

Sur la locomotive, il faut produire l'air comprimé néces-
saire au fonctionnement des freins et des appareils
électropneumatiques, assurer la ventilation des moteurs
de traction, produire le courant basse tension nécessaire
au fonctionnement de 1'équipement et assurer le chauffage
des cabines de conduite et de la rame,

Ces services sont assurés par des circuits auxiliaires 2
HT dérivés aprés le DUR et protégés par celui-ci.

Ils comprennent

a) 2 groupes moteur-compresseur MC 1 et MC 2 commandés par
les contacteurs électromagnétiques X 2 et K 3 et pro-
tégés par les fusibles fc 1 et fe 2;

b) 2 groupes moteur-ventilateur MV 1 et MV 2 composés
chacun d'un moteur & 3 000 V entrafnant en bout d'arbre
2 ventilateurs. Chaque groupe ventilateur assure le
refroidissement d'un moteur de traction.

Sur le groupe cOté cabine II est fixée la génératrice
de charge batterie {dynamo & courant continu sur les
locomotives 2601 a 2605, alternateur homopolaire sur
les locomotives 2606 a 2635) entrainée par courroies
trapézoidales. Les moteurs des groupes sont commandés
par les contacteurs électromagnétiques K 4 et K 5;

c) le chauffage des cabines de conduite de la locomotive
comporte 2 résistances RC. La commande se fait par un

contacteur électromagnétique K 1, la protection par un
fusible fch C;
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d) 1'installation de chauffage de la rame remorquée,
commandée par 2 contacteurs électropneumatiques dis-
posés en série (¢ ch 1 et ¢ ch 2). Un relais & maxima
QCHT provoquant 1'ouverture du DUR protége 1'installa-
tion. Un accouplement de chauffage comportant une
bofte d'accouplement fixe, un coupleur & fiche et une
bofte de repos pour celui-ci est installé sur chaque
extrémité de la locomotive.

Les circuits auxiliaires HT comprennent en outre les appa-
reils suivants qui sont branchés avant le DUR donc non
protégés par celui-ci :

a) un parasurtension Soulé;

b) deux voltmetres haute tension V 1 et V2 (un dans cha-
que cabine de conduite);

¢) un relais de potentiel RTN provoquant 1'ouverture du
DUR en cas de chute importante ou de suppression de la
tension en ligne. '

Les circuits des voltmétres H.T. et du relais de potentiel
peuvent €tre isolés au moyen du sectionneur S8 A,

Description des circuits basse tension.

Les sectlonneurs de pantographes S P, de mise a la terre
S T et d'isolement de certains circuits auxiliaires S A
et les appareils d'élimination des moteurs de traction
sont manoceuvrés a la main.

Tous les autres appareils du circuit de puissance suscep-
tibles d'occuper des positions différentes sont & commande
é¢lectrique ou électropneumatique.

Cette commande est assurée électriquement et & distance
par un faisceau de conducteurs, appelés fils de train,
dont 1'ensemble constitue le circult de contrdle de 1a
locomotive et qui sont mis successivement sous tension
dans un ordre convenable par les appareils disposés dans
la cabine de conduite.

Ce faisceau de conducteurs permet d'effectuer la conduite
de 1'une ou 1l'autre des cabines de conduite de la locomo-
tive; il permet en outre de commander 2 locomotives accou-
plées (26-26 ou 26-2% ou 23-26) a partir d'une cabine de
conduite quelconque,

A cet effet, chaque locomotive est pourvue a ses extrémités
de boTtes d'accouplement dans lesquelles viennent s'embo?-
ter des coupleurs mobiles de fagon a réaliser la continuité
des fils de trains des 2 locomotives.

Les circuits auxiliaires basse tension sont alimentés par
une batterie d'accumulateurs chargée soit par une généra-

trice & courant continu (locomotives 2601 & 2605) soit par
un alternateur homopolaire (locomotives 2606 et 2635).
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Les circuits auxiliaires basse tension peuvent &tre
groupés comme suit :

a) les circuits qui dans chaque cabine de conduite peu-
vent €tre mis sous tension au moyen de 10 interrupteurs
verrouillés groupés dans une bofte et qui permettent
de commander les pantographes, le DUR, les ventilateurs,
les compresseurs, le chauffage du train, le systéme de
démarrage JH, les glaces chauffantes;

b) les circuits commandés au moyen de 10 interrupteurs
libres, groupés dans la mé€me bofte et qui permettent de
commander 1'éclairage des cabines de conduite, des
appareils de bord et des couloirs d'intercirculation,
les phares avant et arriére, le chauffage de la loco-
motive, la commande de secours du compresseur,

Source d'énergie basse tension,

La batterie d'accumulateurs est du type alcalin. Elle
comporte 54 éléments groupés en série, d'une capacité de
80 ampéres-heure.

Sur les locomotives 2601 & 2605, elle est raccordée en
tampon aux bornes d'une génératrice shunt de 2,5/ 3,15 kW
a la tension de 72 /86 volts, entratnée par courroies sur
un des moteurs de ventilateur des moteurs de traction.

Un régulateur de tension comportant un rhéostat de champ
inséré dans le circuit d'excitation de la dynamo régle la
tension de celle-ci en fonction de 1'état de charge de la
batterie. Le courant maximum de la génératrice est limité
& 35 ampéres par un régulateur de débit agissant sur le
régulateur de tension.

Sur les locomotives 2506 & 2635, la batterie est raccordde
en tamporn aux bornes d'un alternateur homopolaire et d'un
redresseur, entrainée par courroies sur un des moteurs de
ventilateur des moteurs de traction; la régulation de la
tension est assurée par amplificateur magnétique. Le cou-
rant maximum de charge est limité & 35 ampeéres.

C. DESCRIPTION DE L'APPAREILLAGE.

12.

Pantographes.

Les locomotives 26 sont équipées de deux pantographes
type Faiveley.

Ils sont & abaissement automatique en cas d'insuffisance
d'air.

Leur structure représentée sous une forme simplifiée se
compose essentiellement (fig, 4)
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- d'un b&ti B portant les ressorts de levage R et 1'arbre
de commande A tournant sur des paliers & billes.
Le b8ti B est fixé sur les isolateurs de toiture I;

- du bras inférieur constitué, d'une part d'un tube 1 de
gros diamétre solidement fixé sur 1'arbre de commande et,
d'autre part, d'un tube 2 de diamétre réduit articulé
au bati;

- du bras supérieur constitué, d'une part d'un cadre 3 en
forme de trapéze allongé dont la petite base est encas-
tree dans un }ev1er coudé L et dont la grande base porte
1'archet et, d'autre part, d'une bielle secondalre it
articulée d' un cbté sur le tube 2 et de l'autre cété sur
le support d'archet qu'elle maintient verticalj;

- de deux palet:es fixées sur l'archet par 1'intermédiaire
de suspensions élastiques & ressorts et comportant cha-
cune deux frotteurs en carbone enrobé d'une gaine en
cuivre,

‘s ?

Les cornes de archet sont en acier cadmié.

Les points d'articulation de tout le systéme sont pris de
telle sorte que lorsque les bras pivotent sur leurs appuis,
1'archet se déplace sur une verticale.

Des connexions scuples assurent le passage du courant aux
articulations.

La pression statique au fil de contact est réglée a 4CdaN.
Le poids d'un pzntographe est de 236 kg.

Fonctionnement.

Lorsque le moteur penumathue M, fixé sur la toiture, est
alimenté en air comprimé, le piston en se déplacant com=
prime le ressort de descente D.

La bielle isoclée, en suivant le mouvement, fait avancer la
coulisse C qui libére le maneton F.

Les ressorts de levage R en tirant sur le levier E obli-
gent le bras inférieur 1 a se lever,

Le tube 2, par sa réaction sur le levier coudé L, fait
soulever le bras supérieur 3 Jusqu'au contact de l1l'archet
avec la caténaire.

Le piston étant & fond de course, le maneton E peut se
déplacer librement dans la coulisse C permettant au panto-

graphe de suivre toutes les variations de hauteur de la
ligne,
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Quand le cylindre du moteur est mis & 1'atmosphére, le
ressort de descente D, plus puissant que les ressorts de
levage R, tire, par la bielle isolée G, sur le maneton F
et fait descendre le pantographe.

La levée du pantographe doit 8tre assez lente pour éviter

un contact trop violent avec la caténaire, tandis gue la

descente doit @tre rapide sans occasionner une chute

brutale de 1l'archet sur les butées de repos.

Ces conditions sont réalisdes par la bofte & clapet dispo-

sée entre 1'électrovalve de commande et le moteur pneuma-

tique. =

Bofte & clapet, fig. 5.

Montée du_pantographe :
Un clapet P obture, sous la pression d'un ressort R,
réglable par la vis VR, la canalisation 2 vers le moteur
pneumatique, tandis que 1l'air venant de 1'électrovalve de
commande du pantographe, s’écoule, d'une part, vers le
moteur en passant par l'orifice E dont 1'ouverture est
réglable par une vis & pointeau VPet d'autre part, vient
renforcer l'action du ressort R pour maintenir le clapet

P sur son siége, ce qul coupe également la communication du
cylindre de pantographe avec 1'atmosphére. On voit donec que
la vitesse de déplacement du piston et donc aussi de la
levée du pantographe est conditionnée par le débit de 1'ori
fice E,.

Descente :

Quand 1'électrovalve est désexcitée, la pression quil
régne dans le moteur pneumatique est supérieure i celle
existant sousle clapet P. Celui-ci quitte son siége, met-
tant le cylindre a l'atmosphére par un orifice de grande
ouverture, ce qui permet au piston un déplacement rapide
entrafnant la descente aussi rapide du pantographe.

Mais dés que la pression de 1l'air dans le cylindre n'est
plus suffisante pour combattre 1'action du ressort R,
celui-ci réapplique le clapet sur son siege et 1'air res-
tant dans le cylindre ne peut plus s'évacuer que lentement
a travers l'orifice calibré E, vers le trou d'échappement
de 1'électrovalve désexcitde.

La vitesse du piston s'en trouve ralentie, permettant 2
l'archet de venir se poser doucement sur les butdes de
repos.,

Un réglage correct de la bolte A clapet, & faire en ate-
lier seulement, doit donner les temps de fonctlonnement
ci-apreés : -
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Levée du pantographe de 1,50 m : 6 sec.
Descente « phase rapide : 3,5 sec,
Descente - phase lente : 1,5 sec,

Disjoncteur ultra rapide.

Le DUR protége l'ensemble des circuits & haute tension.

I1 déclenche directement lorsqu'il est traversé par un
courant de surcharge qui atteint sa valeur de réglage.

I1 déclenche indirectement :

a) lors du fonctionnement :

- du relais de substitution Q 72 consécutif au fonction-
nement des relais a maxima Q 1 - Q 2 des moteurs de
traction, du relais QCHT du chauffage train, du relais
différentiel QD et du relais de potentiel RTN, du
relais de survitesse RDS;

- des relais de vigilance (Q 47 (locos 2601 a 2605) ou
Q 47-1 et Q 47-2 (locos2606 a 2635);

- du dispositif de veille automatique Mémor, par le
relais RMVA;

- du freinage d'urgence provoqué par le robinet du
mécanicien, par l'intermédiaire du manocontact MC;

- sur les locomotives 2601 & 2605, du commutateur CSP
se déplagant intempestivement pendant la traction:

- sur les locomotives 2606 a 2635, & l'ouverture de tous
les contacteurs électropneumatiques de couplage pen-
dant la traction;

b) lors de 1l'ouverture :

- des interrupteurs "Urgence" ou "pantographe" ou
"disjoncteur”;

- de 1'un des disjoncteurs BT de protection d 11 ou
a tiz.

I1 ne peut €tre enclenché que si :

- le circuit de traction est ouvert (JH & 0);

- la H.T. est présente sur le pantographe,

En principe, le DUR est constitué par une armature mobile
T portant un contact mobile C' et par une armature magné-

tique fixe A, sur laquelle sont enroulédes deux bobines
(rig. 6) :

- une bobine de maintien M, alimentée & basse tension:

- une bobine B, parcourue par le courant total du circuit
4 protéger (bobine de déclenchement).
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Le réarmement du DUR est réalisé au moyen d'une commande
électropneumatique.

Le disjoncteur est normalement maintenu enclenché par
1'action de la bobine M.

En cas de surintensité, la bobine B, en opposition avec
la bobine M, annule 1'action de celle-ci et permet au
ressort R de déclencher le DUR.

Dans le circuit de la bobine M sont insérés les contacts
des différents relais; le fonctionnement de ceux-ci coupe
donec 1l'alimentation de la bobine de maintien et provogue
le déclenchement du DUR.

A cause de l'inertie relativement grande du levier mobile
T relié dans tous ses mouvements au piston P, le déclen-
chement serait trop lent pour assurer une coupure énergique
de courants & grande intensité si des précautions spécia-
les n'étaient prises.

C'est pourquoi le contact mobile C' (fig. 7a) est porté
par un levier B, & faible inertie, pivotant autour de
1'extrémité H de 1'armature L, pivotant elle-méme autour
du point fixe 0, solidaire du béti, isolé de la masse.

Un piston P se déplacant dans le cylindre a air comprimé
A, tout en sollicitant un fort ressort de rappel R, fait
pivoter le levier Z autour de l'axe fixe Q et réarme ainsi
le disjoncteur.

En alimentant la bobine M, l'armature mobile L est mainte-
nue contre 1'armature fixe.

Deux groupes de contacts auxiliaires ou d'interlocks (DUR 1
et DUR 2) sont commandés respectivement par les leviers B
et Z.

L'enclenchement s'opére en deux temps

En excitant 1'électrovalve E, 1'air comprimé admis dans le
cylindre repousse le piston P, qul comprime le ressort (r).
La tige du piston fait pivoter le levier Z, entratnant

les interlocks DUR 2 autour de 1l'axe Q, ce qui, dans la
premiere partie de la course du piston, fait pivoter 1le
levieg B autour du point H et bande le ressort R (fig. 7 a
-7 b).

Pendant la seconde partie de 1la course du piston, 1l'ensem-
ble constitué par le levier B et 1l'armature I, pivote au-
tour de 1l'axe 0, ce qui améne le contact mobile ¢' & quel-
ques millimetres du contact fixe C; l'armature I est appli-
quée mécaniquement contre le noyau de la bobine de maintien

(fig. 7 c).
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L'un des interlocks DUR 1, manoeuvré par le levier H,
ferme & ce moment le circuit de la bobine de maintien et
l'armature L est maintenue par attraction magnétigue
contre le noyau de la bobine de maintien. Le DUR est
réarmé mais pas enclenché.

En l&chant le boutonupous501r "réarmement”, 1'électrovalve
de rearmement n'est plus alimentée et le cylindre est mis
a4 1'atmosphére.

Le piston revient en arriére sous l'action de son ressort
de rappel r, entrafnant le levier 7.

Le ressort R qui avait été bandé dans la premiére phase
fait brusquement pivoter le levier B autour de l'extrémité
H de l'armature L.

Le contact mobile C' est appliqué sur le contact fixe C
et le DUR est fermé (fig. 7 d4).

Le retour en arriére du levier Z a pour effet d'ouvrir les
interlocks DUR 2.

Dés que 1'attraction de 1'armature L due au flux produit
par la bobine de maintien est annulée, 801t parce que la
bobine n'est plus alimentée soit parce qu'ia son flux
s'oppose un flux antagoniste important produit par une
surintensité dans la bobine série S, l'action du ressort
R devient prépondérante et le disjoncteur déclenche en un
temps excessivement court (1/100 seconde).

Moteurs de traction.

Il y a 2 moteurs doubles de traction du type série compor-
tant chacun 2 induits tournant dans une méme carcasse.

Chaque demi-carcasse possede 4 pdles principaux et 4 pSles
auxiliaires de commutation.

Les caractéristiques du moteur sous 1 500 volts (définies

5

a 16,8 % de shuntage) sont :

Régime continu :

- pulssance : 1 177 kW;

- courant : 420 A;

- vitesse : 860 tr/min;

- vitesse correspondante de la locomotive (roues mi-usées):
52,5 km/h.

Régime unihoraire :

~ puissance : 1 288 kW;

- courant : 460 A;

- vitesse : 820 tr/min;

- vitesse correspondante de la locomotive (roues mi-usées):
50 km/h,
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Les inducteurs peuvent €tre shuntés & 28 - 50 - 60,5 - 66,5
et 74 %,

La courbe de la figure T4 représente les caractéristiques
d'un moteur de traction dans le cas ol les roues de la
locomotive sont mi-usées (diamétre 1 110 mm).

Les courbes des figures 75 et 76 représentent les courbes
caractéristiques de la locomotive en couplage paralléle et
en couplage série.

Les démarrages en couplage série et paralléle sont repré-
sentés sur les courbes des figures 72 et T5.

L'isolement des moteurs est de classe H aussil bien pour
les induits que pour les électros.

Commutateur série-paralléle (uniquement sur locomotives

2601 a 2605).

Description (fig. 8 a et 8 b).

Le commutateur série paralléle est un appareil & commande
électropneumatique. Il comporte :

- 2 électrovalves S et P d'admission de 1l'air comprimé dans
le cylindre C;

- dans le cylindre C se meut un double piston dont 1'axe
porte une crémaillére qui actionne un secteur denté D;

- le secteur denté entrafne un tambour isolant T sur le-
quel sont montés des segments en cuivre se déplacgant
devant des contacts fixes F;

- un dispositif de positionnement M compléte 1'appareil,
ainsi qu'une poignée p pour la commande manuelle,.

Fonetionnement.

L'air admis par 1'une des électrovalves S (ou P) déplace
le double piston vers la gauche (ou la droite); celui-ci
entrafnant le tambour réalise les connexions désirées.
Les deux électrovalves ne sont jamais commandées simulta-
nément gréce aux verrouillages électriques. De plus, les
circuits HT ne sont pas franchement établis si le commu-
tateur occupe une position intermédiaire; ils ne le sont
qu'au moment ol le positionnement M est bien engage.

Résistances de démarrage.

Les résistances de démarrage sont constituées par des
grilles en t8le inoxydable (acier au Nickel=-Chrome)
groupées en caisses.

Les calsses montées sur des ilsolateurs sont disposées sur
2 rangées superposées.
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Six ventilateurs hélicoldes soufflent de haut enlms en
travers des paquets de grilles; 1'air de refroidissement
est pris dans la caisse et évacué sous la locomotive,

Les moteurs des ventilateurs sont du type série 75 V -
122,5 A - 4 500 tr/min; ils sont connectés en paralléle
par groupe de trois, chaque groupe dans une branche des
moteurs de traction. Leur vitesse croft automatiquement
avec 1l'intensité qui les traverse, donc aveec 1l'intensité
qul traverse les résistances de démarrage.

De ce fait, le débit de ces ventilateurs s'adapte automa-
tiquement & la puissance & dissiper dans les résistances
de démarrage.

En traction, une fois les résistances de démarrage élimi-
nées, deux contacteurs court-circuitent une partie de la
résistance d'alimentation des moteurs-ventilateurs, qui
tournent a la vitesse réduite.

Manipulateur.

Le manipulateur installé dans chaque cabine de conduite
comporte (fig. 9) :

- une manette de sens de marche et de choix de couplage;
- un volant de vitesse;
- une manette de réglage d'effort.

Ces organes sont verrouillés mécaniquement entre eux afin
d'éviter les fausses manoeuvres,

Le volant de vitesses se présente sous la forme d'un vo-
lant tronqué; il fixe la position finale que 1'équipement
doit atteindre automatiquement.

Il peut occuper 10 positions :

0
1-2-73

arrét;

manoeuvre ;

positionrepérée "plein champ";
28 % de shuntage;

50 % de shuntage;

60,5 % de shuntage:

66,5 % de shuntage;

74 4 de shuntage.

8% 5% 8 oe we

NO QO3 Ohvun

Une butée effagable emp&che d'atteindre directement les
positions "shunté"; pour les atteindre, il faut effacer
la butée lorsque le manipulateur est sur la position
"plein champ" & 1'aide du bouton-poussoir placé sur le
couvercle du manipulateur.

La manette de sens de marche et du choix du couplage com-
porte 5 positions : AV-S; AV-P; O; AR=S et AR=~P,
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La manette d'effort se présente sous forme d'un levier a
boule. Elle permet de régler 1l'effort de démarrage de la
locomotive en traction, pendant la phase de démarrage
(élimination des résistances de démarrage).

Le réglage de 1'effort de démarrage s'obtient par une
alimentation & tension variable (par 1'intermédiaire d'un
rhéostat manoeuvré par la manette d'effort) de la bobine
de réglage des relais d'accélération.

Dans la position 0, la manette d'effort suspend 1'action
des relais d'accélération et arréte la progression.

La manette d'effort permet un réglage de O & 235 kN de
1l'effort de démarrage.

La manoeuvre des différents organes du manipulateur se
résume comme suit :

a) Lorsque la manette du sens de marche et de choix de
couplage se trouve en position 0, les manettes de vie
tesse et de réglage dfeffort sont bloquées en position
zéro,

b) La manette de sens de marche et de choix de couplage
placée sur une position de marche ne peut revenir a
zéro que si la manette des vitesses se trouve elle-
méme sur la position zéro mais elle peut passer de la
position S en SP et vice versa, quelle gue soit la
position de la manette des vitesses; l’équipement de
couplage répondra de la maniére suivante :

- locos 2601 a 2605 : le changement de couplage s'effec-
tue & vide aprés le retour automatique du JH1 & zéro;

- locos 2606 & 2635 : le changement de couplage s'effec-
tue en charge par la méthode du court-circuit, des
que la position série plein champ est atteinte pour
autant que la vitesse soit inférieure & 40 km/h; si
la vitesse est supérieure a 40 km/h, 1le changement de

couplage s'effectue A vide, apres retour automatique
du JH a zéro.

¢) Pour manoceuvrer la manette des vitesses d'une position
PC & une position shuntée, il faut effacer la butée
correspondante.,

Le démarrage progresse Jusqu'a la position finale déter-
minée par la manette des vitesses, & effort constant, fixé
par la position de la manette d'effort.

Pour accélérer la cadence de passage des crans en augmen-

tant 1'effort de traction, il faut tirerp davantage sur la
boule.

Pour ralentir la cadence, il faut pousser la boule,
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Pour arréter la cadence de progression du démarrage, il
faut ramener la boule de la manette d'effort & O.

Il est ainsi possible de supprimer 1'automatisme de
démarrage et de réaliser un démarrage cran par cran,
Jusqu'a la position finale donnée par la manette de vi-
tesses, en agissant uniquement sur la manette d'effort.

Pour provoquer la régression et diminuer instantanément
1'effort de traction, il faut appuyer verticalement sur
la boule de la manette d'effort.

L'équipement régresse aussi longtemps qu'on appuie sur la
boule; la position la plus extr€me qu'il est possible
d'atteindre par cette manoeuvre est le premier cran
manoeuvre ,

Contacteurs haute tension.

Les contacteurs des circuits de puissance sont de 2 types.

A. Contacteurs commandés par arbre i cames,

Quoique de légeres différences existent d'un type de
contacteur a 1'autre, ils s'inspirent tous du principe
déerit ci-dessous.

Un contacteur comporte (fig. 10) :

-.un contact fixe en cuivre (1) fixé par vis sur un
support en bronze;

- un contact mobile en cuivre (2) tourillonnant sur la
rotule (3) d'un support en bronze.

Le contact mobile porte un pivot (4) avec tige (5)
recevant un ressort (6) qui assure la fermeture et un

galet (7) qui, actionné par la came (8), provoque la
fermeture.

Les contacts fixes et mobiles en cuivre sont garnis a
leur point de contact d'une pastille en argent (9) qui
constitue la piéce d'usure et de remplacement.

Les contacts sont enfermés dans une botte de soufflage
mobile (10); l'arc est étouffé & la sortie de la botte
dans des tuyéres plissées,

Le soufflage est réalisé de la maniére classique 7
bobine sur circuit magnétique (12), les cornes de souf-

flage (13) pour allonger 1'arc dans la bofte de souf-
flage,
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Selon sa forme, la came peut :

- pousser le galet (7), faire tourner le balancier (11)
et le contact mobile (2) qui lui est solidaire autour
de la rotule (3), ouvrant ainsi le contact et compri-
mant le ressort (6);

- faire tourmer le balancier (11) sous 1l'action du
ressort (6); le contact mobile (2) tourne autour de
sa rotule (3), le galet rentre dans une encoche de la
came et le contacteur se ferme.

On distingue les différents contacteurs suivants :

a) les & contacteurs de couplage A;VB, C, D (sur loco=-
motives 2601 & 2605) ou les 4 contacteurs de résist.
renforcées B, C, D, E (2606 & 2635);

D) les 22 contacteurs de résistance de 1 & 18 et 11" &
14,

2) les 8 contacteurs de shuntage : I a IV et I' & IV'.

Contacteurs €lectropneumatigues.

Ce type de contacteur fonctionne comme suit (fig. 11) :

L'excitation d'une électrovalve (1) permet 1'admission
de l'air comprimé dans un cylindre (2); 1'air comprimé
repousse le piston (3) et la tige de piston 5).

Dans son mouvement, la tige de piston (5) déplace la
chape (7) en la faisant pivoter autour d'un axe (6)
solidaire du support fixe (8); le déplacement de la
chape entraine celui du support (9) du doigt de contact
mobile HT (10); lorsque ce dernier entre en contact
avec le contact fixe (HT (11), le support (9) pivote
autour de 1'axe (1) solidaire de la chape et entralne
la tige (12) qui comprime le ressort sous le contact
(10) assurant la pression des contacts,

Lorsque 1'électrovalve (1) est désexcitée, le ressort
de rappel (4) assure le retour en position normale du
Piston et, de 1a, l'ouverture des contacts HT. Les

contacts HT sont enfermés dans une botte de soufflage
(15); la bobine de sourflage (13) assure le soufflage
magnétique de l'arec vers les cornes de soufflage (14).

Des contacts auxilizires commandés par la tige de piston
permettent d'assurer certains verrouillages dans les
circuits d'asservissement,

Appartiennent & ce type de contacteurs les contacteurs
de couplage (uniquement sur locomotives 2606 & 2635),
les contacteurs d'anticabrage et d'enrayage de patinage

ainsi que les deux contacteurs de chauffage train.
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Remarque : Certains contacteurs sont polarisés, c-a-d que
le noyau de la bobine soufflage est formé d'un aimant
permanent. Ces contacteurs sont repérés pour leur raccor-
dement et leurs fers de champ sont repérés N et S, ceci
pour permettre a ces contacteurs de couper des courants
faibles, le soufflage magnétique résultant des bobines de
soufflage (A.T. insuffisants) étant alors insuffisant.

Mécanisme moteur de 1'arbre i cames.

L'arbre &4 cames en acier est monté sur paliers a roule-
ments a billes & ses deux bouts. Il est supporté en outre
par plusieurs paliers intermédiaires en tissu bakélisé.
Les cames sont en tissu bakélisé.

Un plateau a crénaux (1), formé d'une couronne dans la-
quelle sont taillées autant de rainures radiales équi-
distantes que l'arbre & cames comporte de crans est calé
en bout d'arbre & cames (fig. 12 a).

Vis~a-vis de ce plateau est placé un servo-moteur électri-
que (3) dont 1l'arbre porte une manivelle (4). Le bouton

de la manivelle porte & son tour un galet (5) qui s'engage
tangentiellement dans les rainures du plateau; il actionne
également, par une bielle (6), un second galet (8) assu-
rant le verrouillage du plateau,

Quand le servo-moteur fait un tour, le plateau est saisi
par le galet de la manivelle et déverrouillé par la bielle
(fig. 12 b),entrainé d'une dent (fig. 12 c¢), reverrouillé
et abandonné par la manivelle (fig. 12 d).

Le plateau est ainsi saisi & vitesse nulle, accéléré, puis
arrété par la manivelle, le galet de verrouillage ne fai-
sant que fixer le plateau préalablement immobilisé.

L'arr8t du servo-moteur, lorsqu'il a immobilisé et ver-
rouillé le plateau, est obtenu par freinage électrique;
un ressort empé€che d'autre part tout mouvement spontané
et intempestif.

Le servo-moteur actionne, en méme temps que le verrou, un
petit contacteur dit autorupteur (14) dont le réle est
d'assurer 1'alimentation directe du servo-moteur lorsque
le galet de la manivelle est engagé dans une rainure du
plateau. On a ainsi 1l'assurance gue tout cran commencé
doit obligatoirement s'achever.

Commande du servo-moteur de l'arbre 3 cames,

20.1. Principe.

Le servo-moteur (fig. 13a) commandant 1'arbre & cames
est un moteur shunt & 2 inducteurs, 1'un ou 1'autre de
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ces 2 circuits étant utilisé suivant le sens de
rotation désiré.

Les inducteurs consomment un courant du méme ordre de
grandeur que 1'induit.

Le choix du sens de rotation se fait & l'intervention
d'un relais a bascule E, appelé relais d'inversion, ne
comportant aucun ressort. L'alimentation duservo-moteur
se fait entasse tension par le contact d'un relais
d'alimentation F, normalement ouvert.

En cas de coupure de l'alimentation du servo-moteur,
celui-ci devient une génératrice mise en court-circuit,
qui se freine électriquement sans retard.

L'excitation de la bobine f.1 du relais d'alimentation
F se fait par l'intermédiaire du relais verrou V (fig.

13 b).

Ce relais réalise l'excitation de la bobine de commande
.1 du relais F :

- par l'alimentation du fil m 1 pour la progression;
B

- par 1l'alimentation du fil n 1 pour la régression.

Ce sont ces 2 mémes fils qui commandent le relais d'in-
version B, respectivement par les bobines b.1 pour la
progression, b.2 pour la régression.

C8té régression, le relais verrou V est rappelé par un
ressort.

C6té progression, il est fermé par le fil m 11 et main-
tenu fermé par ce méme fil, excitant la bobine v.1.

Ainsi, le relais verrou V s'oppose & l'excitation de E
en progression et & l'excitation de F par m 1, aussi
longtemps que m 11 n'est pas alimenté; il s'oppose
aussi a l'excitation de E en régression et & 1'excita-
tion de F par n 1, aussi longtemps que m 11 est ali-
menté.

Le servo-moteur démarre donc dans 1'un ou 1'autre sens
suivant que n 1 oum 11, m 1 sont excités.

Une fois l1'alimentation effectude, les bobines d'ali-

mentation (fig. 13 ¢) £ 1, b1, b2, v 1 sont doublées
par les bobines de maintien £ 2, b 3, b 4, v 3 parccu-~
rues par le courant du servo-moteur.

On est ainsi assuré de maintenir les mémes connexions
aussi longtemps que le servo-moteur n'a pas terminé
complétement ;& manoeuvre de démarrage et freinage.
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Le servo-moteur regoit son alimentation par 2 chemins
différents (fig. 13 d) :

a) au début du mouvement par le contact du relais
d'alimentation F;

b) ensuite par le contact de 1'autorupteur A.

Autorupteur.

L'autorupteur A est un contacteur fermé mécaniquement
par le servo-moteur lorsque celui-ci est en prise avec
1'arbre & cames. I1 s'ouvre lorsque le servo-moteur
abandonne. 1'arbre 4 cames dfiment verrouillé.

Le relais d'alimentation F est ouvert par la bobine
d'arrachement f 3, traversée par le courant de 1'auto-
rupteur; cette manoeuvre est facilitée par le shuntage
de la bobine de maintien f 2 par 1'autorupteur.

L'effort de la bobine d'arrachement f % est toutefois
insuffisant pour ouvrir le relais F si la bobine de
manoeuvre f 1 est encore excitée.

Cette disposition présente les avantages suivants :

a) Les coupures sont toujours effectuées par 1l'auto-
rupteur.

b) L'alimentation du servo-moteur est assurée pendant
toute la durée du mouvement de 1l'arbre 3 cames;
done tout cran commencé sera slirement achevé.

Relais flux.

Lorsqu'on applique le courant & un moteur shunt, le
flux s'établit progressivement (en un dixieme de seconde
environ); 1'induit démarre donc & flux réduit et peut,
de ce fait, prendre une vitesse exagérée. S'il est &
vide ou & couple résistant négatif, le moteur termine
son cran a vitesse exagérée et a flux réduit, circons-
tances défavorables pour un freinage correct.

Pour pallier ce défaut, un relais Q contrBle le flux
établi dans les inducteurs du servo-moteur; 1l comporte
un contact dans le circuit de 1'induit (fig. 13 e).
Lorsque le flux a atteint une valeur suffisante, le
contact du relais Q se ferme et permet l'alimentation
de 1l'induit. Ce contact s'ouvre en fin de freinage
lorsque le flux est tombé en-dessous d'une certaine
valeur.

En résumé, un tour du servo-moteur s'effectue comme
suit :
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a) Simultanément et sur autorisation de V : manoeuvre
du relais E et fermeture du relais F; excitation
progressive du servo-moteur,

b) Fermeture du relais flux; démarrage & vide sur 1/4
de tour.

¢ ) Fermeture de l'autorupteur A, avec ou sans ouverture
de F; entralnement de 1'arbre a cames sur 1/2 tour -
l'arbre & cames fait 1 cran.

d) Ouverture de 1'autorupteur :

- si F a été ouvert : freinage sur 1/4 de tour et
arrét avec ouverture du relais flux:

- si F est resté fermé grice a l'excitation conti-
nue de la bobine de manceuvre : continuation du
mouvement 2 vide sur 1/4 de tour sans ralentis-
sement sensible, puis reprised’'un nouveau cycle.

L'alimentation des fils m 1, m 11, n 1 est faite par
les appareils de conduite, sous le contrBle des tam-
bours d'asservissement commandé par 1l'arbre & cames et
des relais d'asservissement.

Regles de fonctionnement du servo-moteur.

Commandé par les fils m 1, m 11, n 1 et contr6lé par
les relals, le servo-moteur obéit aux régles suivantes

Regle I - Bonne Tin.

Tout cran commencé s'acheéve.

Régle IT -~ ROle des fils m et n :

- 1'alimentation du fil n 1 seul commande la régres-
siong;

- 1'alimentation simultanée des fils m 1 et m 11
commande la progression;

- si le fil n 1 est alimenté simultanément avec les
fils m 1 et m 11, la priorité est donnée a la com-
mande de progression;

- 1'alimentation du fil m 11 seul ou simultanément
avec le fil n 1 assure le maintien dans la position
acquise.

Régle III - Continuité :
,

- la continuité d'alimentation de m 1, lorsque la
progression est commencée suffit pour assurer la
continuité de la progression méme si le fil n 1
vient a &tre alimenté,
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20.5. Cylindre d'asservissement.

21.

L'arbre a cames entratne dans son mouvement un cylindre
d'asservissement qui agit sur le circuit de commande,

L'axe de ce tambour est dans le prolongement de l'arbre
a cames. Ce cylindre est commandé en méme temps que
1'arbre 4 cames du JH. L'asservissement comporte un
cylindre fraisé dont les profils commandent une série
de microswitches (2606 - 2635), des touches et des
contacts (2601 - 2605).

Le nombre de positions du cylindre d'asservissement
correspond au nombre de positions de l'arbre & cames,
soit @

-2  commande de 1'inverseur:
a 28 commande des contacteurs de couplage (sur
2601 & 2605) et de res3stance,

30 et 31 commande shuntage
3% "3l commande shuntage
36 " 37  commande shuntage
39 " 40 commande shuntage
4o " 43 commande shuntage

NI ENA DD -
e e we WE o

Les crans 29 - 32 - 35 - 38 et 41 sont des crans
intermédiaires;

by a 47 positions de sécurité.

Inverseur de marche.

L'inverseur de marche se compose de 2 flasques (1) entre-
toisés par 2 supports isolés (2)(fig. 14 a). Chacun de

ces supports porte 4 doigts (3) a haute tension du type

a rotule analogue aux contacts mobiles des contacteurs et
plusieurs contacteurs basse tension (4). Ces contacteur:
sont commandés par le profil du tambour en matiére isolan-
t20(§)(2006 2635), des touches et des contacts (5)(2001 -
2605

L'arbre (7) de ce tambour tourne dans des paliers logés
dans les flasques.

La pression des doigts principaux sur les touches de con-
tact est réalisée par un ressort (8).

Le mécanisme d'entratnement du tambour, monté en bout
d'arbre, est actionné par le servo-moteur du JH1.

Le tambour peut prendre 4 positions : sens II - sens I -
sens IT - sens I.

Ce tambour est entrainé de 1/8e de tour, toujours dans le

méme sens, par l'arbre & cames lorsque celui-ci se déplace
de la position 0 a - 2.
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L'inversion du sens de marche est ainsi obtenue en impo-
sant a 1l'arbre 2 cames, par un asservissement convenable,

le mouvement de 0 4 - 2, de - 2 24 0, de O & - 2, de - 2
ao,

L'entratnement du tambour d'inversion est réalisé comme
1'indique la fig. 14 b.

L'arbre & cames du JH entraine par un maneton (1) 1a téte
de bielle (2) guidée dans une rainure par 1'intermédiaire
du levier de réglage (3); la t8te de bielle se prolonge
par une tige (4), fixée par un tendeur (5).

Cette tige transmet alors le mouvement & un flasque mo-
bile (6) qui agit sur le cliquet (7) lequel pousse la
roue a rochet (8) calée sur 1l'arbre du tambour de 1'in-
verseur, Lorsque l'arbre & cames revient i zéro, téte de
bielle, tige, bielle et cliquet reprennent leur position
initiale sous 1l'action du ressort (9).

Sectionneur éliminateur des moteurs de traction.

Chaque groupe de 2 induits est pourvu d'un sectionneur
d'élimination & 4 pdles (fig. 15).

Chaque pBle est constitué par un doigt a rotule (1) ana-
logue aux doigts de 1'inverseur et reposant sur un cone
tact fixe en cuivre (2).

Pour ouvrir le sectionneur, on souléve simultanément les
doigts de contact & 1'aide d'un petit arbre & cames (3).
Celui-ci actionne en m€me temps un petit cylindre d'asser-
vissement (4) dont les contacts sont insérés dans les
circuits de contrSle du commutateur série-paralldle pour
la série 2601 & 2605, dans la commande de transition
série-paralléle pour la série 2606 a 2635,

L'arbre 4 cames es:t manoeuvré a la main & 1'aide d'une
manivelle (5),

La constitution du sectionneur éliminateur ne permet pas
1'élimination d'un seul induit; 11 faut nécessairement
eliminer les deux induits connectés en série soit M1 et
M2 ou M3 et M4,

Dispositifs d’accouplement électrique des locomotives.

Les liaisons électriques entre 2 locomotives accouplées
s'effectuent a 1l'aide des fils de train. Ceux-ci sont
connectés par des dispositifs d'accouplement situés sur
les parois frontales des locomotives.
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Chaque paroi comporte (fig. 16 a) :

- 3 boftes fixes a contacts;

- 3 boTtes de repos;

- 3 clbles de raccordement équipés chacun d'une fiche
coupleur.

Pour accoupler correctement 2 locomotives, il y a lieu de
placer d'un méme c8té des locomotives, les 3 coupleurs
dans les boltes rixes correspondantes - voir fig. 16 b,

De cette facon, on a la certitude que tous les fils de
train sont raccordés, leur nombre étant tel que 1'accou-
plement nécessite 3 dispositifs (bofte fixe et coupleur).

Lorsque la locomotive n'est pas accouplée, les t€tes de

coupleur doivent &tre placées dans les boftes de repos
correspondantes.

2%. Relais de protection et d'asservissement.

On distingue

a) les relais de protection suivants

Repeére du .. . Fig.
. 5 T o
schéma Désignation du relais ype n
RTN Relais de potentiel 2601 - 2605 17 a
2606 - 2635 “ 17 b
Q1 Relais a maxima des moteurs de
~ traction 1-2 Q 18
Q 2 Relais & maxima des moteurs de
traction 3-4 Q 18
Q ch T Relais a maxima du circuit de Q 18
chauffage train
QD Relais différentiel des circuits
H.T, Q 19
Q DV1 Relais différentiel des moteurs- Q 19
ventilateurs des résistances de
démarrage des moteurs de traction
1-2
Q Dve Relals différentiel des moteurs- Q 19
ventilateurs des résistances de
démarrage des moteurs de traction
3.4
QU7-1 &2 Relais de vigilance (sur 2606 i 35) RaSZ 22 b
Qu7 Relais de vigilance (sur 2601 a 05) RRx 2%
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Q72
PW 40

MC

RMVa
RMC

Relals de substitution

Dispositif d'arrét automatique
comprenant la veille automatique,
le dispositif électronique Mémor,
le tableau TBVA avec diodes,
resistances, capacités, interrup-
teurs 4! ellmination

Le manocontact MC contr8lant la
pression de la conduite générale du
frein, le relais auxiliaire RMC.
Les boutons-poussoirs et les lampes
de signalisation

Relais terminal VA

Relais auxiliaire manocontact

W 50

Coffret

électro-
nigque

RaSZz
RaS8Z

24

31
32

21
21

b} les relais g' asservissement intervenant dans les cir-
cuits de contrfle & basse tension :

Repére du (s . Fig.
schéma Désignation du relais Type n°
An 1 Relais anémométrique de la ventila- W 27
tion des moteurs de traction 1-2
An 2 Relais anémométrique de la ventila- W 27
tion des moteurs de traction 3-4
C100 Relais d'alimentation de 1' équipe~ W 50 24
ment JH
E1 Relais d'inversion du servo-moteur JH| JHC3 25
F1 Relais d'alimentation du servo- JHC3 25
moteur JH
QA1 Relais d'accélération des moteurs de Q 20
traction 1-2
QA2 Relais d'accélération des moteurs de Q 20
traction 3-4
V1 Relais de verrouillage du JH JHC3 25
RF Relais flux du servo-moteur JH JH 26
RTe Relais de test des capteurs statiques RasZ 21
RDS Relais de survitesse des moteurs de " "
traction
RDP 1 et Relals de patinage des moteurs 1-2 " "
RDP 2 et moteurs 3-4
RSA Relais de sablage " "
RVA Relais de verrouillage circuit auxi- " m
liaire HT
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RBC2 Relais auxiliaire bofte & clefs RaSZ 21

RVS Relais de verrouillage du shuntage

RVO Relals de verrouillage & zéro du JH

RSWC Relais auxiliaire du switch control RaS7 21

RBJH Relais de blocage du JH, uniquement " 22 b
pour 2606 a 2635

RTT Relais temporisé de la transition, " 22 a
uniquement pour 2606 a 2635

RSe Relais de commande du couplage sé- " 21
rie, uniquement pour 2606 a 2635

RPa Relais de commande du couplage pa- " .
ralléle, uniquement pour 2606 a 2635

RSP Relais de commande de la transition, . .
uniquement pour 2606 & 2635

RRT Relais de régression pendant la " "
transition, uniquement pour 2606 a
2635

RVi Relais de vitesse, uniquement pour o .
2606 & 2635

RVE Relais de verrouillage pendant la . o
transition, uniquement pour 2606 a
2635

RSM et RSM1 Relais auxiliasires des sectionneurs
moteurs, uniquement pour 2606 a

2635

RVO1 Relais de verrouillage & zéro du RaSZ 21
JH, uniquement pour 2606 i 2635

REP Relais d'enrayage du patinage,

uniquement pour 2601 & 2605

RRP Relais de régression du patinage,
uniquement pour 2601 a4 2605

25. Description des différents types de relais.

25.1. Relais de tension nulle RTN (fig. 17 a 2601 - 2605, fig.
17 b 2606 - 2635).

Ce relais comporte une base M sur laquelle est rapporté
un support A. La base porte un noyau N sur lequel est
enroulée une bobine B alimentée en série avec une résis-
tance de limitation par la ligne de contact.

Le support A porte une armature E mobile autour d'une
ligne génératrice 0 (2606 - 2635), axe 0 (2601 - 2605).

Un dispositif de réglage relie le support A au talon de
1'armature.
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Des contacts C C' montés sur un axe (I) sont suspendus
& un socle isolant; un ressort de rappel (R) maintient
1'écartement entre 1'armature (E) et le poussolir de
1'axe (I); un ressort (r) rappelle les contacts C C' en
position de repos lorsque la bobine (B) n'est plus
excitée.

Fonetionnement.

Pour une certaine valeur du courant d'alimentation de
la bobine (B), donc de la tension de ligne, 1'armature
(E) est attirée par le noyau (N).

Lors de son déplacement, 1'extrémité de (E) a poussé
vers la gauche 1'axe (I) en comprimant le ressort r, ce
qui provoque la fermeture des contacts (C C').

Par suite d'une chute importante ou de disparition de
la tension de ligne, l'armature (E) revient en position
initiale et les contacts (C C') s'ouvrent, provoquant le
déclenchement du DUR.

Relais type Q (fig. 18).

En principe, ce relais se compose d'une armature magne-
Cique constituée par deux noyaux (1) paralldles réunis
a leur base par un barreau (2). Au sommet des noyaux
sont fixés des épanouissements polaires (3) ayant un
entrefer (4). Devant cet entrefer se déplace une palette
magnéticue (5) solidaire d'un balancier (6) portant les
contacts (7). Un ressort de rappel (8) raméne le balan-
cier en position normale. Un capot transparent proteége
tout 1’équipage mobile, Suivant la fonction du relais,
1'armature porte une ou plusieurs bobines, qui peuvent
n'8tre cu'une barre ou chAble traversant 1'armature, par-
courues par le courant du circuit haute tension 2
protéger et, en plus, une ou des bobines basse tension
dont 1'excitation maintient ou provoque 1'attraction

de la palette magnétique (5).

Ci-apreés les variantes d'excitation de ce type de
relais,

a) Relais Q1 et Q2 maxima des circuits de traction.

L'armature est traversée par un conducteur (9) et
porte, sur un des noyaux, deux bobines basse tension.

La palette magnétique (5) seraattirde lorsque le cou-
rant de traction parcourant le conducteur atteint la
valeur correspondant au réglage du relais.

Par le Jeu des contacts et 1'intervention du Q 72,
le DUR déclenchera,
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Le réglage du relais sera fonction de la distance
d'entrefer a la palette magnétique réglable par le
contact butée (7) et de 1l'effort de rappel réglable
par le ressort (8).

Une des bobines basse tension maintient 1'attraction
de la palette lorsque la cause qui a provoqué son
fonctionnement a disparu, tandis que 1'autre bobine,
dite de chatouillage, provogue le fonctionnement du
relais pendant un court instant & chaque réenclenche-
ment du DUR.

Relais Q ch T maxima de chauffage train.

Le principe de fonctionnement de ce relais est iden-
tique & celui des relais Q@ 1 et Q 2, La palette
magnétique (5) sera attirée lorsque le courant de
chauffage train parcourant le conducteur atteint la
valeur correspondante au réglage du relais.

Relais Q D (fig. 19) différentiel des circuits haute
tension.

L'armature est, d'une part, traversée par deux con-
ducteurs (barres de forte section) dont le premier
est parcouru par le courant entrant par les circuits
de traction et l'autre, par le courant sortant et,
¢'autre part, porte deux bobines dont la premiére
est parcourue par le courant entrant par le circuit
auxiliaire et l'autre/par le courant sortant.

Le sens du courant dans les conducteurs et dans les
bobines est tel que les flux développés aux épanouis-
sements polaires des noyaux sont égaux et en opposi-
tion (méme polarité).

Lersque, par suite d'un défaut d'isolement dans 1'un
des circults, une partie du courant est dérivée vers
la masse, les flux développés n'étant plus égaux, leur
différence provoquera l'attraction de la palette
maznétique, ce qui, par le jeu des contacts & 1'inter-
vention du Q 72, entratfnera le déclenchement du DUR.

Relais QD V1 et QD V2 différentiels des moteurs-

ventilateurs des résistances de démarrage.

Ce relais est cong¢u suivant un principe similaire a
celul des relais QD.

L'armature porte deux bobines de courant. L'une de n
spires parcourue par le courant d'un moteur-ventila-
teur et l'autre de B spires parcourue par le courant
de deux moteurs- ventilateurs, donc les ampéres
tours sur chaque branche de 1'armature sont égaux
mais en opposition,
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Un défaut sur 1'un des trois moteurs protégés par le
relais produira un déséquilibre dans la répartition
des courants. la différence du nombre d'ampéres
tours qui en résultera dans les deux branches de
1'ammature seraz suffisante pour provoguer le fonc-
tionnement du relais qui, par le jeu des contacts,
allumera une lampe de signalisation.

Ce relais posside également une bobine de "chatouil-
lage® remplissant la méme fonction que sur les
relzis Q 1, Q 2 et Q@ ch t.

Relais Q Al et 3 A2. Relais d'accélération (fig. 20).

Le circuit magnétique et 1'équipage mobile de ce
relzis sont identiques & ceux du relais Q. La diffé-
rence essentielle réside dans le nombre et la fonc-
tion des différentes bobines dont les enroulements
sont disposés par moitié sur chacun des noyaux.

Le Zonctionnemernt de 1'éguipage mobile porte-contact
se trouve sous le contrSle du flux développé par :

- lz bobine de levage (bobine A) parcourue par le
courant total du servo-moteur JH pendant laferme-
ture de 1'autorupteur., Elle assure la progression
du JH cran par crang

- l2z bobine de levage en régression (bobine B) par-
ccurue par le courant des inducteurs "régression"
du servo-moteur JH. Elle verrouille le circuit de
progression pendant la régression;

- lz bobine de réglage (bobine c¢) dont le courant
est réglé par la manette d'effort;

- lz barre HT pzrcourue par le courant de traction
d'n groupe &= moteur.

En résumé, en période de progression, le flux de
mancsauvre ouvrant le contzet du relais est fourni
par _a booine A =t ce contact restera ouvert aussi
longTemps gque _e flux de maintien résultant de la
somre des flux Ze la bobine ¢ et de la barre HT est
suffisant,

On en déduit que :

- pcur 1 ¢ maxizum dans la bobine ¢, I est nul dans
la barre HT e<

- pour I maximuz dans la barre HT, i ¢ est nul dans
la bobine c.

Entre ces deux cas extrémes se placent toue la série
de valeurs de ccurant dans la barre HT et la bobine
¢ et permettant de graduer le démarrage de la loco-

motive,
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En période de régression, la bobine B seule tient 1le
contact du relais ouvert interdisant toute progres-
sion.

Relais RaSZ (fig. 21)

Le relais RaSZ est du type électromagnétique a fonc-
tionnement rapide. Il comporte une armature mobile
attirée par un électro.

L'enclenchement du relais est réalisé par 1'excitation
de la bobine et son déclenchement, aprés coupure de
1'excitation, par un ressort de rappel comprimé & 1'en-
clenchement.

Ces relais sont équipés de 4 contacts normalement ou-
verts et de 4 contacts normalement fermés, chacun &
double coupure, Les contacts fixes et les mobiles sont
en bimétal.

Relais RaSZ temporisé. ( fig. 2a en 22b)

C'est le méme relais, avec adjonction d'une plagquette de
temporisation réalisée de maniére électrique. On peut
réaliser une temporisation soit a l‘enclenchement, soit
au déclenchement.

Relais RRX (fig. 23).

Les relais RRX sont des relais a déclenchement retardé
par temporisation magnétique.

Le retard au déclenchement est obtenu par 1l'action de
bagues de réglage en cuivre, placées entre la carcasse
de la bobine de commande et le noyau.

Au moment de 1l'ouverture du circuit de la bobine, un
courant induit prend naissance dans les bagues et main-
tlent 1'armature collée aussi longtemps que ce courant
n'est pas amorti. La durée de la temporisation dépend
uniquement du nombre de bagues conductrices enfilédes sur
le noyau.

Ce relais comporte un support A portant un noyau N sur

lequel sont enfilées des bagues en cuivre C et concen-

triquement une bobine d'enclenchement et (sur le relais
Q 47 uniguement) une bobine de maintien.

Le support A porte une armature E mobile autour du
point O qu'un ressort R rappelle en position de repos.

Lorsque l'armature est attirée, elle actionne 1'axe T
support des contacts moblles des interlocks i, provo-
quant leur fermeture ou leur ouverture.
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Lors de la disparition de la tension aux bornes de la
bobine de maintien, 1'armature E revient en position
initiale avec un certain retard di & la temporisation
du relais.

25.6. Relais type W 50 (fig. 24).

Ce relais comporte une armature fixe (a) portant la
bobine (b), les deux supports cavaliers (8) et les
flasques (f) en matiére moulée.

L'équipage mobile (e) est solidaire du contact mobile
(¢) par 1'intermédiaire du ressort (r).

Entre 1'équipage mobile (e) et 1'armature fixe (a) sont
placés deux ressorts de rappel (R).

Les flasques (f) portent la bobine de soufflage (E) sur
laquelle se trouve le contact fixe (c'), la botte de
soufflage (B) et les contacts fixes des interlocks (1').

Lorsque la bobine (b) est mise sous tension, 1'équipage
(e)est attiré et pivote autour du point (A) en comprimant
les ressorts de rappel (R) jsqu'au moment oii le contact
mobile (c) vient contre le contact fixe (c. L'équipage
mobile continuant d'€tre attiré, le ressort (r) se com-
prime assurant la pression entre les contacts o et e,

A ce moment, les interlocks mobiles (i) solidaires de
1'équipage mobile (e) sont en contact avec les inter-~
locks fixes (1i') et leur pression de contact est assuréde
par la compression du ressort (t).

25.7. Relais type JHC (fig. 25).

A ce type de relais appartiennent :

les relais d'alimentation F 1;

les relais d'inversion pour servo-moteur E1;

[

les relais de verrouillage V 1.

En principe, ce relais est un inverseur monopolaire,
constltué par un balancier (1) sollicité soit A droite,
soit & gauche, par un ressort (2) et un circuit magné -
tique excité par un Jeu de bobines (3).

L'action du ressort et du Jeu de bobines permet de
manoeuvrer 1'inverseur en fonction de quantité de para-
metres traduits chacun par l'excitation d'une bobine.

Le relais fonctionne sans aucun graissage grfice au Jeu
ménagé sur l'axe du fléau; dtant donné la faible ampli-
tude du mouvement, ce jeu est choisi de maniére que le
fléau roule sur son axe sans frotter,
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25.8. Relais flux ¢ (fig. 26).

25.9,

Le relais flux est monté sur le servo-moteur et protégé
par un capot étanche. Il est composé d'un levier (1)
pivotant autour de l'axe (2). Ce levier porte i son
extrémité le contact mobile (3) alimenté par une con-
nexion souple (4), Normalement, les contacts du relais
sont ouverts sous l'action du ressort (5).

Un noyau plongeur (6) coulisse dans un trou borgne percé
dans le p8le du servo-moteur. Il est atteld au levier
par 1'intermédiaire d'une chape (7).

Lorsque le flux du p8le du servo-moteur atteint une
valeur suffisante pour assurer en toute sécurité 1'ali-
mentation du servo-moteur, le noyau plongeur (6) est
aspiré et le relais ferme ses contacts.

L'arc aux contacts est soufflé par 1'action d'un aimant
permanent (8),

Relais anémométrique (fig. 27).

Sur une embase (1) en communication avec la gaine de
ventilation des moteurs de traction est fixé un soufflet
en caoutchouc (2) fermé par un couvercle,

Une petite tige fixée au centre de ce couvercle attaque
un levier (5) articulé sur l'axe (6). Un ressort en
hélice bandé sur cet axe maintient le levier (5) vers 1le
bas.

Deux ampoules & mercure (7) fixées sur le levier réali-
sent, suivant leur inclinaison, l'ouverture ou la fer-
meture de leurs contacts.

On voit que 1'admission d'air, & une certaine pression,
dans le soufflet, fait soulever celui-ci et porte le
levier en position horizontale, d'olu fermeture des con-
tacts par le mercure dans les ampoules,

Dés que la pression d'air disparalt ou devient insuffi-
sante, le ressort en hélice bandé sur 1l'axe (6) ramene
le soufflet vers le bas, provogquant 1'ouverture des
contacts & mercure.

Control-switch (fig. 28).

Le control-switch a pour but :

- d'emp@cher que 1'on puisse démarrer une locomotive

alors que la conduite générale du frein automatique
est vide;
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- d'empécher que le courant ne puisse &tre appliqué aux
moteurs de traction alors que les freins sont serrés;

- d'interrompre automatiquement le courant de traction
en cas de freinage sl le conducteur a oublié de le
faire avant de freiner.

C'est un relais pneumatique branché sur la conduite
générale du frein automatique.

L'air comprimé est admis dans 1'espace limité par le
diaphragme (D)(en caoutchouc toilé résistant & 1'huile).
Il en résulte une certaine déformation transmise par un
poussoir (P) & un levier (L) prenant appui en (A).

Un ressort antagoniste (R) dont la tension est réglable
par la vis (V) permet de faire varier la valeur de la
pression d'air pour laquelle le diaphragme se déforme,

Le mouvement du levier agit par l'ntermédiaire de la
butée (B) sur le dispositif des contacts & rupture brus-
que établi sulvant le principe du ressort de basculement
désaxé,

Dés que l'amplitude du mouvement du levier est suffi-
sante pour faire passer le centre du ressort (X) au-
dessus de l'axe de la lame flexible (F), le ressort
fera renverser la courbure de la lame, entrafnant
1'ouverture des contacts (C).

La pression d'air commandant 1'ouverture des contacts
est réglée par la vis (V) tandis que la vis (Rd) permet
de régler 1'écart entre les pressions d'air d'ouverture
et de fermeture,

Ce relais pneumatique agit sur un relais électrique.
Celui-ci empé@che la pregression des servo-moteurs ou
arréte leur progression et provoque leur régression,
ramenant ainsi le systeme de démarrage & zéro, au cas
ou la pression dans la conduite générale du frein auto-
matique n'atteint pas sa valeur normale.

26. Dispositif de décel de patinage et de survitesse.

26.1.

Principe.

Les locomotives sont équipées de dispositifs électroni-
ques d'enrayage de patinage.

C'est pourquoli :

- on mesuge 1'accélération de la vitesse des roues;
cette méthode est plus sfire que tout autre quil com-
pare la vitesse de 2 essieux différents;

- on utilise un dispositirf électronique pour calculer

1'accélération et déclencher les relails de décel de
patinage,
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Les accélérations atteintes par la locomotive lors d'un
démarrage normal sont généralement tout au plus égales
4 0,5 m/sec2. Le dispositif est congu pour ne pas inter-
venir pour des accélérations inférieures & cette valeur
mais d'intervenir slirement si l'accélération est supé-
rieure a4 0,8 m/sec2.

D'autre part, le dispositif est complété par une pro-
tection contre la survitesse des moteurs de traction
des que la locomotive atteint 145 km/h, un relais de
décel de survitesse agit et fait déclencher le DUR.

La fig., 29 donne le schéma d'ensemble du dispositif
contrflant un bogie. Sur le carter d'engrenage est monté
un "capteur statique" comptant le nombre de dents de
1'engrenage qui défile par unité de temps et délivrant
une fréquence proportionnelle & ce nombre de dents,
laquelle est transposée en tension continue proportion-

by

nelle a la vitesse,

Cette tension est envoyée dans un circuit dérivateur qui
calcule l'accroissement de vitesse, c-a=d qui détermine
1'accélération de 1'essieu, Le signal fourni par le
circuilt dérivateur est amplifié et s'il atteint le seuil
de fonctionnement du dispositif, le relais de déecel de
patinage RDP est enclenché.

En paralléle sur le capteur statique est branché le
relais de survitesse RDS qui s'enclenche dés gue la
vitesse de l'essieu dépasse 145 km/h.

Réalisation - ContrSles et test (fig. 30).

La détection du patinage et de la survitesse se fait
par bogie. Il y a donec 2 capteurs statiques CS1 et CS2.
2 relais de décel de patinage RDP1 et RDP2 qui agissentSW
les dispositifs d'enrayage de patinage propres au moteur
du bogie qul patine. Un seul relais de survitesse RDS
est actionné par un relais électronique intermédiaire
attaqué par la tension des 2 capteurs statiques.

Tous les circuits électroniques sont montés sur des
plaguettes enfichables & circuits imprimés; 1'ensemble
des circuits électroniques se trouve dans un bofttier

dans la salle des machines de la locomotive,

Le bon fonctionnement du dispositif se contrBle de la
fagon suilvante, aprés fermeture de 1'interrupteur
"urgence"

1. & 1'arrét : un interrupteur de test est prévu sur le
pupitre de conduite. En manoeuvrant cet interrupteur,
on envoie un signal de test & l'entrée des circuits
électroniques de décel de patinage et de survitesse.
Les relais RDP1, RDP2 et RDS fonctionnent et les
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lampes de décel de patinage LDP et de survitesse LDS
s'allument dans la cabine de condulte. I1 est é&vident
que ce test ne peut se faire lorsque la locomotive
roule (déclenchement DUR ! );

2. en _cours de route : la continuité du circuit des
capteurs statiques est vérifiée en permanence dés que
la vitesse est supérieure & 5 km/h. Une lampe témoin
LTCSI doit alors 8tre allumée dés que cette vitesse
est dépassée,

En cas d'extinction d'une lampe, il faut considérer com-
me hors service le dispositif de décel de patinage et de
survitesse et observer les ampéremétres pour déceler
visuellement les patinages.

E. PROTECTION DU PERSONNEL,

27. Dispositif de veille automatique.

27.1, Description.

Le dispositif de veille automatique a pour but de pro-
voquer l'arr€t du train en cas de suppression du con-
trSle du conducteur.

I1 interrompt automatiquement la traction par déclenche-
ment du DUR et provoque la mise & 1'échappement de 1la
conduite d'alimentation générale du frein automatique.

Le dispositif de veille automatique comprend (fig. 31 -32):

- une pédale du type & zone d'équilibre (une dans chaque
cabine de conduite) PVA1 et PVA2;

- les manocontacts RPFD1 et RPFD2 commandés par les
robinets d'isolement du frein direct;

- un signal acoustique par poste de conduite SVA1;

- une temporisation de 4 sec. et 60 sec. réaliséde élec-
troniquement dans le coffret MEMOR et un relais final
RMVA ;

- un interrupteur d'élimination IVA et un robinet d'éli-
mination pneumatique RIVA;

- 1'électrovalve inverse de veille automatique EVIVA:;

- une valve d'urgence;

- une valve pilote de l'inverseur dans chaque cabine de
conduite.

Lorsque le contr8le du conducteur fait défaut, 1'ouver-
ture des contacts du relais RMVA provoque la coupure de
la traction (ouverture du DUR) et interrompt 1l'alimen-

tation de 1'électrovalve inverse de veille automatique
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EVIVA. La conduite derridre la valve d'urgence se vide
& 1l'atmosphére; celle-ci fonctionne, la conduite géné-
rale se vide et les freins sont appliqués.

Préparation et conduite de la locomotive.

Le dispositif de veille automatique est mis en service
par la mise en position de marche de 1l'inverseur (élec-
triquement par les contacts de la manette d'inversion
CG-A, pneumatiquement par l'ouverture de la valve
pilote).

D'autre part, les robinets d'isolement du frein direct
dans les deux cabines de conduite doivent &tre dans leur
position normale (en service dans le poste occupé, hors
service dans le poste non occupé) sinon les manocon-
tacts RPFD1 et RPFD2 empé@chent toute alimentation de
1'électrovalve inverse EVIVA.

A la mise en position de marche de la manette d'inver-
sion, le signal acoustique fonctionne; le conducteur
doit placer la pédale en position réarmement puis en
position d'équilibre afin d'exciter 1'électrovalve
inverse EVIVA,

Lors de la conduite, le conducteur est tenu de maintenir
la pédale en zone d'équilibre. Aprés 60 sec. le ronfleur
est mis sous tension; le conducteur dispose alors de 4
sec, pour enfoncer complétement la pédale et réarmer la
temporisation de 60 sec. Sinon le relais RMVA se désexci-
te; ce relais interrompt & son tour 1l'électrovalve
inverse EVIVA de sorte que la conduite automatique est
mise & 1'atmosphére.

27.3. Remargues,

- En cas d'avarie, le dispositif de veille automatique
peut 8tre isolé par l'interrupteur IVA, qul ponte la
partie veille automatique du coffret MEMOR (PW 40 B).

Quand le coffret MEMOR (voir description n° 53) doit
8tre complétement isolé (avec les interrupteurs IVA
et IM), le robinet pneumatique RIVA doit également
gtre fermé,

- Quand le robinet d'élimination RIVA est fermé sans gue
les interrupteurs IVA et IM n'aient été manoeuvrés,
les ronfleurs sont alimentés en permanence.
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28. Dispositif de sécurité.

28.1.

28.2.

Description.

L'appareillage haute tension monté dans la locomotive
doit &tre rendu inaccessgible. A cette fin, 11 est logé
dans des armoires fermées & clé,

L'accés aux pidces sous tension des moteurs auxiliaires
haute tension logés dans la locomotive doit également

€tre rendu inaccessible. Les trappes de visite de ces
moteurs sont également verrouillédes par clés,

Les 4 clés d'accés aux armoires d'appareillage, aux
moteurs auxiliaires sont identiques et sont logées dans
une bolte spéciale appelde "bofte & clés",

La bofte & clés, logée & 1'intérieur de la locomotive,
fait partie d'un ensemble dénommé "dispositif de sécu-
rité", qui comprend :

a) un robinet 3 2> voles intercalé dans la conduite
pneumatique d'alimentation des pantographes;

b) un dispositif de mise & 1la terre de 1'équipement
électrique HT de toiture:

¢) une bofte & clés,

A, Robinet & 3 voies,
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Ce robinet & 3 voies (fig. 33) permet :

- dans une premiére position, de mettre en communication
avec la conduite d'alimentation les 2 ¢ylindres des
pantographes, toute communication avee l'atmosphére
étant coupée (fig. 33 a);

- dans une seconde position, de mettre en communication
avecg l'atmosphére les 2 cylindres des ?antographes,
toute communication avec la conduite d'alimentation
étant coupée (fig. 33 b).

Ce robinet comporte (fig. 33 c¢) :

- une premiére serrure dans laquelle on introduit la
clé A de la bofte i interrupteurs verrouillés.
Cette clé peut occuper les positions 1 et 2, Elle ne
peut 8tre engagée et enlevée qu'en position 1.
Dans la position 2, un ressort la rappelle automati-
quement en 1, si on ne la retient pas;:

- une deuxiéme serrure dans laquelle s'engage une manet-
te B,

La manette B peut occuper 2 positions :
L : quil correspond aux pantographes levés (rig. 33 a)

Dans cette position, la manette B est verrouil-
lée,

®
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A : qui §orrespond aux pantographes abaissés (fig.
33 bl.
Dans cette position la manette B peut &tre
enlevée,

La manoeuvre s'effectue comme suit :
- introduire la clé A en position 1;

- déplacer la clé A de la position 1 & la position
2 et 1'y maintenir;

- déplacer la manette B de la position L & la posi-
tion A;

- dansg lz position A, enlever la manette B}

- l8cher la clé A qui revient automatiquement de
la position 2 a la position 1;

- dans la position 1, enlever la' clé A,
L'ordre ie ces manoceuvres est indiqué & la fig. 34.

Une fois ces manoeuvres effectuées, les pantogra-
phes sont abaissés, vu que :

- 'interrupteur verrouillé "pantographe" a dfl
&tre remis en position "ouvert" pour permettre
d'enlever la clé A de la bofte d'interrupteurs
verrouillés dont on s'est servi sur le robinet 2a
3 voies; on a donc coupé le circuit d'alimenta-
tion d=s pantographes, ce qui, normalement, pro-
voque _'abaissement des pantographes;

- les cylindres des pantographes ont été mis a
1'atmosphére, ce qui assure 1l'abaissement des
pantographes méme sl électriquement, pour une
cause znormale, les pantographes n'avaient pas
eté coupés,

Lorsqu'cn désire relever les pantographes, il faut
remettre la manette B en position L.

E. Disvositi? de mise & la terre,
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Ce dispositi? comporte 3 serrures (fig. 35) :

- dans la premieére, on introduit la clé A de la boTte
a2 interrupteurs verrouillés que l'on vient de retirer
du robinet a 3 voles,
Cette clé peut occuper 3 positions : 1, 2 et 3;

- dans la seconde, on introduit la manette B qufon a
retirée du robinet & 3 voies.

Cette manette peut occuper les 2 positions 0 et T;
elle ne peut €tre engagée et enlevée qu'en position
0; en position T, elle est verrouillée,

La manoeuvre de O & T de cette manette B commande la
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mise a la terre de l'équipement électrique HT de la
toiture jusqu'au DUR par 1'intermédiaire d'un sec-
tionneur;

- dans une troisiéme est emprisonnée une clé C quil peut
occuper 2 positions : 4 et 5.

En position 4, la clé est bloquée.
En position 5, elle peut &tre retirée et engagée,

La manoeuvre de mise & 1la terre s'effectue comme suit
(fig. 36 a) :

- introduire la clé A en position 1 et 1la manette B en
position O ‘

- déplacer la clé A en position 2. Dans cette position,
elle est verrouillde et elle permet la manoeuvre de
la manette P;

- déplacer la manette P de 1la position O & la position
T. Cela étant, la clé A ne peut plus revenir de 2 a 1;

- la clé A étant en 2 et la manette B en T, la clé C
peut &tre déplacée de la position 4 2 1a position 53

- déplacer la clé C de la position 4 & la position 5,
Ceci a pour conséquence de bloquer la manette B en
position T et par contre, de libérer la clé A:

- retirer la clé C;

~ éventuellement, retirer la clé A en position 2, Ceci
n'est justifié que si 1'on désire faire un essai &
blanc,

La manoceuvre du dispositif de mise & la terre apreés
celle du robinet & 3 voies donne 1'assurance que :

- les pantographes sont abaissés;

- 1'équipement électrique HT est mis & la terre.

I1 n'y a donc plus aucun danger d'accéder aux appareils
HTO

La manoeuvre de remise en position normale s'effectue
comme suit (fig. 36 b) :

- engager simultanément la clé C en position 5 et la
clé A en position 2 (si cette clé A a &td éventuelle-
ment retirée);

- déplacer la clé A de 2 & 3 et 1'y maintenir afin de
pouvoir déplacer la clé C de 5 a 4;

- déplacer la clé C de 5 & 4, Aprés cette manoeuvre, la
clé A reviendra automatiquement de 3 en 2, Les clés
A et C seront alors verrouillées;

- ramener la manette B de T en 0 et 1tenlever dans cette

Eositiog. La clé C est bloquée en position 4 et la clé
peut €tre ramende de 2 a 1.
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Remarque.

La manoeuvre de remise en position normale s'effectue
done dans 1l'ordre inverse de la manoeuvre en position
terre, sauf que la clé A a dl €tre déplacée momentané-
ment en position 3.

C. Bofte & clés.
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Cette bofte comporte (fig. 37)

-~ une serrure dans laquelle s'engage la clé C retirée
du dispositif de mise & la terre. Cette clé peut
occuper les 2 positions 1 et 2;

- une manette fixe D pouvant occuper 2 positions 1 et 2,
Cette manette commande le tambour BC1 permettant de
court-circuiter le contact du relais de tension nulle
RTN lors de l'essal & blanc;

- une c¢lé E donnant accés aux, eoupleursde chauffage et
pouvant occuper 3 p051t10ns En - O - Hors', Cette clé
commande le tambour BC2 avec touches de commande pour
1'asservissement du chauffage du train.

Cette clé étant en position 0, une lampe verte dispo-
sée sur la boite & cléss'allume. Cette clé ne peut
8tre enlevée qu'en position "Hors“

- une manette fixe S qul commande le sectionneur de
mise & la terre des circuits de chauffage.
Cette manette peut occuper les 2 positions :

mise & la terre : qui correspond au sectionneur de
chauffage fermé:;

chauffage en service : qul correspond au section-
neur de chauffage ouvert
(chauffage en service);

- 4 clés qui donnent acceés aux compartiments HT et
porte de visite des moteurs auxiliaires HT.
Ces clés peuvent occuper 2 positions :

- position inclinée & 135° sur l'horizontale qui
correspond & la position verrouillée;

- position horizontale gquil correspond & la position
libre : dans cette position, les clés peuvent
€tre enlevées.

Pour enlever une ou plusleurs des clés d'accés & la HT,
on procéde comme suit (fig. 38) :

- introduire la clé C en position 1, dans la serrure
gul lul correspond;

- déplacer la clé C de la position 1 & la position 2.
Il est alors seulement possible de déplacer la manette
D de la position 1 & la position 23
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- déplacer la manette D de 1 en 2; cette manette &tant
en 2, 11 est impossible de déplacer la clé C de 2 en
13

- déplacer la clé E de la position En & la position O.
Cecl rend possible la manoeuvre de la manette 8. La
lampe de la bofte & clés s'allume;

- déplacer la manette S de la position chauffage & la
position terre;

- tourner une ou plusieurs des U4 clés d'accés & la HT
de 135° dans le sens inverse des aiguilles d'une mon-
tre, ce qui les améne en position horizontale et
permet de les enlever,

La clé C et les manettes D et S sont alors bloguées,

Pour remettre la bofte & clés en position normale, la
manoeuvre se fait exactement dans 1l'ordre inverse de ce
qui est indiqué ci-dessus, c'est-i-dire :

- remettre les 4 clés d'acceés & la haute tension en
position horizontale et les tourner de 135° dans le
sens des aiguilles d'une montre. Ceci ne permet la
manoeuvre des clés C et manettes D et E que pour
autant que les 4 clés d'accés & la HT aient été effec-
tivement placées en position verrouillée;

- déplacer la manette S de la position terre & la posi-
tion chauffage. Ceci n'est possible que pour autant
que la clé E soit en 0;

- déplacer la clé E de O en "En";

- déplacer la manette D de 2 en 1. Il est alors seule-
ment possible de déplacer la clé C de 2 en 1;

- déplacer la c¢lé C de 2 en 1;

- enlever la c¢lé C a partir de sa position 1.

D. Conclusions.
28.5. Si le dispositif de sécurité et les divers verrouilla-
ges ont fonctlonné normalement :

- lorsqu'on a en main une ou plusieurs des clés d'acces
aux armoires a appareillage HT, aux portes de vigilite
des moteurs auxiliaires HT, on a l'assurance non
seulement que les pantographes sont abaissés et que
1'équipement HT est mis & la terre mais encore que
les pantographes ne peuvent 8tre relevéds et l'équipeu
ment HT coupé de la terre vu que les manettes de com-
mande du sectionneur de mise & la terre et de manceu-
vre du robinet & 3 voles sont bloquées;

- les clés d'accés & la HT ne pouvant 8tre retirdes des
serrures des armoires & appareillage HT, portes de
visite des moteurs auxiliaires HT que pour autant que
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ces armoires et portes de visite soient refermées,
ceci donne l'assurance que toute la HT est bien
inaccessible dés que 1l'équipement est remis sous HT.

Remarque.

Des plaquettes portant un numéro et une fléche sont
fixées sur le dispositif de séecurité et la bofte a
clés,

Elles indiquent 1l'ordre et le sens des manoeuvres &
effectuer lorsque l'on veut retirer les clés d'acces A
la HT.

Lorsqu'on veut remettre en position normale le disposi-
tif de sécurité (pantographes levés), ces manoeuvres se
font en ordre et sens inverse sous réserve de la remar-
que faite & propos du dispositif de mise & la terre
(position 3 de la clé A),

Accés aux coupleurs de chauffage.

Pour accéder aux coupleurs de chauffage sans danger, il
n'est pas nécessaire que les pantographes soient abais-
sés : 11 suffit que les contacteurs de chauffage soient
ouverts et le sectionneur de chauffage mis & la terre,
ce dont on a 1l'assurance quand la clé E de verrouillage
de chauffage (fig. 38) est retirde de la bofte & clés,

Pour retirer la clé de verrouillage de chauffage, on
procéde comme sult, toutes les clés et manettes du
dispositif de sécurité étant dans la position normale
(pantographes levés) :

- amener la clé E de la position "En" & la position 0;
la lampe de signalisation de la bofte & clés s'allume
et les contacteurs de chauffage sont ouverts:

- amener la manette S du sectionneur de chauffage de la
position chauffage a la position terre. Le sectionneur
de chauffage est alors a la terre;

- amener la clé E de la position O & la position "Hors".
La lampe de signalisation s'éteint et la clé peut
étre retirde,

Les opérations de remise en position normale (chauffage
en service) se font exactement dans 1l'ordre inverse.
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NOTE I ¢

Si la lampe de signalisation ne s'est pas allumée pendant les
opérations prescrites a 1'article précédent, le conducteur
doit déclencher le DUR et abaisser les pantographes avant de
remettre la clé au manoeuvre; il ne peut alors relever les
pantographes qu'aprés &tre rentré en possession de 1la clé de
verrouillage du chauffage,

Le conducteur doit immédiatement avertir le dépanneur, sinon
le répartiteur M, de cette anomalie; celui-ci prendra ses
dispositions pour rfaire eXaminer la locomotive le plus rapi-
dement possible, :

NOTE IT :

Pendant la période d'été, la manette S du sectionneur de
chauffage sera laissée sur la position terre 0 et 1a clé E de
chauffage sera mise sur la position "Hors"; un dispositif
mécanique est prévu pour qu’elle ne risque pas de tomber hors
de la bofTte dans cette position.

NOTE IITI :

Le sectionneur de chauffage est enfermé dans un capot et est
done inaccessible sans démontage, méme lorsque lesg portes des
compartiments d’appareillage sont ouvertes.

Remarque importante.

28.7. Les agents sont avisés que toute manoeuvre ayant pour
but de paralyser un des dispositifs de sécurité montéd
sur la locomotive, dispositifs destinés & protéger non
seulement les agents eux-mémes mais encore les usagers
des trains, constitue en méme temps qu'un danger mortel
une faute d'une extréme gravité pouvant entratner la
révocation des agents fautifs,

Le dispositif de sécurité et les divers verrouillages,
quolique surveillés tout spécialement, sont susceptibles
de s'avarier (bris d'une piece, défaut de graissage,
ete...).

Le conducteur ne doit donc pas y accorder une confiance
aveugle mais dans tous les cas, 11 doit se conformer
INTEGRALEMENT aux prescriptions du fascicule 11,

,,,,,,,
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2e PARTIE

FONCTIONNEMENT DE L'EQUIPEMENT ELECTRIQUE

A, CIRCUIT DE PUISSANCE.

29. Phases du démarrage progression.

Le tableau d'enclenchement des plans 26/A 00.01.01 et
26.2/A.00.01.01 renseigne la position des contacteurs
d'élimination des résitances de démarrage pour les dif-
férents crans de l'arbre &4 cames JH. Les schémas des
figures 51 a 71 explicitent les circuits réalisés sur les
~différents crans deé démarrage.

Il y a au total 12 positions de marche économique : 6 en
série et 6 en paralldle.

Que le couplage des moteurs soit série ou paralleéle, tous
les crans du JH sont identiques; ce sont les contacteurs
de couplage électropneumatiques A, A1, P, P1, G, G1, S,
S1 et KPR sur les locomotives 2606 & 2635 ou le commuta-
teur de couplage CSP sur les locomotives 2601 A 2605,

gul réalisent les connexions propres au couplage série

ou au couplage paralléle, ainsi que la transition (en
charge par la méthode du court-circuit sur les locomo-
téve§ 2606 & 2635, & vide sur les locomotives 2601 &
2605).

La séquence d'enclenchement des contacteurs (sur hle
2606 & 2635) ou la position du commutateur CSP (sur hle
2601 & 2605) est commandée par la manette d'inversion
qui peut occuper deux positions "Série" et "Paralldle"
sur chacune des positions AV et AR. La transition est

commandée par le déplacement de la manette d'inversion
de la position "Série" et "Paralléle".

Le fonctionnement de la locomotive se résume ainsi

a) Manipulateur en 1 - 1lr Cran manoeuvre.

L'arbre & cames JH passe de O & 1.

Suivant la position qu'occupe la manette d'inversion
placée normalement sur "Avant", les couplages réalisés
par les contacteurs électropneumatiques (sur hle 2606
& 2635) ou le commutateur CSP (sur hle 2601 a 2605)
seront les suilvants :
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- Position série Avant.

Les deux moteurs de traction sont couplés en série
avec une résitance totale de 23,2 ohms et les induc-
teurs principaux sont shuntés & 28 % de manidre 2
réduire l'effort au crochet sur ce premier cran.

- Position paralledle Avant.

Un seul moteur de traction, shunté & 28 % est en
service avec une résistance de 11,6 ohms en série.

b) Manipulateur en 2 - 2e cran manoeuvre.

L'arbre & cames JH passe de 1 & 2.

Suivant la position qu'occupe la manette d'inversion
Avant, les couplages réalisés par les contacteurs élec-
tropneumatiques (sur hle 2606 a 2635) ou le commutateur
CSP (hle 2601 & 2605) seront les suivants :

- Poslition série Avant.

Ce cran est identique A celui réalisé au premier
cran manoeuvre,

- Position paralldle Avant.

Les deux moteurs de traction, shuntés & 28 % sont
couplés en paralldle; chaque moteur est en série
avec une résistance, valant 11,6 ohms.

¢) Manipulateur en J - 3e cran manoeuvre,

L'arbre & cames JH passe de 2 & 3.

Les couplages sont les mémes que pour le 2e cran ma-
noeuvre. La seule différence , c'est que les moteurs
sont maintenant déshuntés et fonctionnent 2 plein
champ.

d) Manipulateur en 4 - Cran plein champ.

~ Position série Avant.

L'arbre & cames basse progressivement de 3 & 27,
Toutes les résistances de démarrage sont éliminées,
les deux moteurs de traction sont en série.

- Position paraslléle Avant.

L'arbre & cames passe progressivement de 3 & 27.
Toutes les résistances de démarrage sont élimindes.
Les deux moteurs de traction sont en parallele.
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Remarques :

1.

Sur le cran 27 des locos 2606 & 2635, les résis-
tances de démarrage sont élimindes et les résis-
tances des ventilateurs des résistances de démar-
rage (RVR1 et RVR2) sont partiellement court-
circuitées par les contacteurs 17 et 18. De cette
fagon, la ventilation du rhéostat de démarrage est
réduite lorsque l'équipement de démarrage est sur
une position de marche économique;

Sur les locomotives 2601 & 2605, outre les diffé-
rents contacteurs & cames, 4 contacteurs & com-
mande électropneumatique KR1 & KR4 asservis & la
position de 1l'arbre A cames interviennent égale-
ment dans le démarrage. La raison pour laguelle
ces 4 contacteurs sont & commande individuelle
apparaftra plus loin.

Manipulateur en 5 - Cran de shuntage & 28 %.

L'arbre & cames passe progressivement de 27 a 30.

Dans cette progression, on shunte alternativement
chacun des 2 moteurs & 28 %.

Manipulateur en 6 - Cran de shuntage & 50 %.

L'arbre & cames passe progressivement de 30 A 33.

Dans cette progression, on shunte alternativement cha-

cun des 2 moteurs a 50 %.

Manipulateur en 7 - Cran de shuntage & 60,5 %.

L'arbre & cames passe progressivement de 33 i 36.

Dans cette progression, on shunte alternativement
chacun des 2 moteurs & 60,5 %.

Manipulateur en 8 - Cran de shuntage 2 66,5;&.

L'arbre & cames passe progressivement de 36 a 39,

Dans cette progression, on shunte alternativement
chacun des 2 moteurs 466,5 %,

Manipulateur en 9 - Cran de shuntage a 74 %.

L'arbre A cames passe progressivement de 39 a 42,

Dans cette progression, on shunte alternativement
chacun des 2 moteurs & T4 %.
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Régles de progression - régression - coupure de courant.

Vu la présence d'un seul arbre & cames commandant tous
les contacteurs de démarrage et de shuntage, la séquence
de progression et de régression est fixée une fois pour
toute; les contacteurs de couplage qui mettent sous ten-
sion 1'équipement de traction (contacteurs de 1'arbre

& cames A, B, C, D sur les locomotives 2601 & 2605, con-
tacteurs électropneumatiques : A, Al, P, P1 sur les loco-
motives 2606 & 2635) s'ouvrent seulement aux crans 1 et 0;
de cette fagon, en cas de coupure normale de 1a traction,
celle-cil se fait avec réinsertion progressive des résis-
tances de démarrage, ce qui a pour effet de soulager les
contacteurs de couplage a la coupure,

Commande manuelle de secours.

En cas d'avarie aux circuits électriques de commande du
JH, 11 est possible de manoeuvrer a la main 1'arbre &
cames du JH & partir de chacune des cabines de conduite,

Le dispositirf de commande manuelle de secours du JH com-
porte :

- un commutateur de commande manuelle de secours CMS
(fig. 39) qui comprend

- une man.velle pouvant occuper 3 positions : N-I-S et
enlevable dans les positions I et S;

- un levier de verrouillage pouvant également occuper
5 positions N-I-S;

- un tambour & touches de contact, commandé par le
levier de verrouillage commandant divers circuits du
schéma de contréle;

- une chatne d‘accouplement.(c) entrafnée par un pignon
denté (R) monté sur le bout d'arbre du servo-moteur.
Ce pignon est normalement libre: lorsque la commande
manuelle est mise en service, ce pignon doit €tre em-
brayé par 1'entrafneur E, portant le bouton B quil 1'en-

gage dans une encoche correspondante du pignon
(fig. L40);

- 2 renvois mécaniques A arbres télescopiques (T1 et T2)
avec cardans (fig. 41) vers chacune des cabines de con-
duite. L*embrayage mécanique de ces arbres vers 1'une
ou l'autre des cabines de condulte s'effectue & 1'aide
du levier I de 1la bolte de renvoi & 2 directions. La
bofte de renvoi posséde 2 arbres & plateaux (P1 et P2)
a trous multiples pour accouplement avec les plateaux
(P'1 et P'2) des arbres télescopiques;

- 2 potelets de commande disposés dans chaque cabine de

conduite et sur lesquels on vient placer la manivelle
du CMS;
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- 2 boftiers a lampes disposés devant le conducteur dans
chaque cabine de conduite indiquant la progression de
l'arbre a cames JH.

Pour appliquer la commande manuelle de secours, les ma-

noeuvres & effectuer sont les suivantes :

1.
2.

4.

Ouvrir 1'interrupteur de commande "JH";

Mettre la manivelle du commutateur de commande manuelle
de secours (CMS) dans la position S et la retirer. Le
levier de verrouillage se met automatiquement dans sa
position S entrafnant le tambour A contacts BT qui
établit les connexions électriques nécessaires pour

la marche en commande manuelle de secours (voir cir-
cult de contrdle);

S'assurer que le JH est en position 0; des numéros
scnt apposés a cet effet sur le plateau crénelé du JH.
S'il n'est pas en 0, 1'y ramener & 1'aide de la mani-
velle du CMS:

Placer la manette d'inversion sur une position Avant:

4bis. Uniquement sur les locomotives 2601 A 2605, véri-

fier que le commutateur série-paralléle occupe bien
la position voulue S ou P. Dans la négative, 1'y rame-
ner & la maing

S'assurer que 1'inverseur de marche est bien dans la

position désirée,.

Une fléche solidaire de 1'arbre du tambour d'inversion
indique la position de 1'inverseur. Le sens I corres-
pond au sens Avant pour la cabine de conduite I. Le
sens II correspondant au sens Avant pour la cabine de
conduite IT,

51 1'inverseur n'est pas dans le position désirée, 1'y
ramener a l'aide de la manivelle du CMS.

Embrayer la chafne sur 1l'extrémité de 1'arbre du servo-
moteur JH, le bouton B de 1'entrafneur E étant placé
suivant le repére horizontal et aglssant éventuelle-
ment sur la position de la roue dentée;

Embrayer la transmission mécanique vers la cabine de
conduite a occuper aprés avoir fait coIncider le re-
pére du plateau de la tringlerie avec le repére cor-
respondant de la bofte de renvoi:;

Se rendre dans la cabine de conduite & occuper, em-
brayer la manivelle sur le potelet de commande de la
cabine de conduite en position verticale vers le bas
et la fixer & 1l'aide de la vis papillon placée sur la
manivelle,

La manivelle doit toujours s'embrayer en position ver-
ticale vers le bas.
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9. Chaque tour de manivelle correspond & un tour du servo-
" moteur JH done & un cran,

Progresser en observant les indications des ampéremétres
et le boftier & lampes jusqu'a atteindre une position
économique plein champ ou shunté. Ces positions sont re-
pérées par une seule lampe blanche allumée sauf la der-
niére (dernier cran de shuntage) ol la lampe blanche est
accompagnée de 2 lampes vertes signalant que 1'on a at-
teint la position extréme de 1l'arbre & cames.

Remarques.

- Des butées empéchent d'aller au-deli des crans O et 43
lors de la commande de secours.

- Lors de la manoeuvre du commutateur de commande manuel-
le de secours CMS de N sur S, le DUR déclenche; 1l n'y
a donc lieu d'enclencher le DUR qu'apres la manoeuvre
du commutateur CMS,

- Au cas ol l'arbre 2 cames JH est sur une position (-1)

ou (-2), la manivelle et le levier de verrouillage ne
peuvent atteindre la position S; ils restent dans la
position intermédiaire I.
Dans cette position, la manivelle peut &tre enlevée
mais le tambour solidaire du levier de verroulllage
est resté en position intermédiaire et les contacts
électriques pour la commande de secours ne sont pas
établis; le DUR ne peut &tre enclench(.

- Sur les locomotives 2601 & 2605, au cas ol un moteur
de traction est éliminé, le commutateur série-paralldle
doit obligatoirement occuper la seule position S. Dans
ce cas d'ailleurs, la commande automatique du commuta-
teur se fait sur série, méme si la manette d'inversion
est en position Avant -~ Paralléle,

- Sur les locomotives 2606 & 2635, en commande manuelle,
le couplage des moteurs réalisé est toujours le cou-
plage parallele.

Inversion du sens de marche (fig. 423,

L'inverseur de marche permet de modifier le sens du cou-
rant dans les inducteurs des moteurs de traction.

En position I qui correspond au sens de marche "Avant"
pour la cabine I, 1l'inverseur réalise les connexions
suivantes :

2606 & 2635 2601 & 2605
H4 - E4 Hg - Fl H4 - E3 H2 - F1
F3 - MF E2 - MC F4 - MF E2 ~ MC
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En position II, qui correspond au sens de marche "Avant"
pour la cabine de conduite II, 1'inverseur réalise les
connexions suivantes :

2606 & 2635 2601 A 2605
H4 - F3 E4 - MF H4 - F4 E} - MF
H2 - E2 Fl - MC H2 - E2 Fl - MC

Elimination des moteurs de traction.

Les sectionneurs d'isolement des moteurs permettent d'as-
surer le fonctionnement de 1'équipement avec 1 moteur de
traction quelconque hors circuit.

Sur les locomotives 2601 & 2605, le couplage réalisé au-
tomatiquement en cas d'élimination d'un moteur est celui
correspondant au couplage série, et ce, quelle que soit
la position de la manette d'inversion.

Sur les locomotives 2606 a 2635, le couplage réalisé est
automatiquement celui qui correspond au couplage paralleéle
et ce quelle que soit la position de la manette d'inver-
sion.

Les circuits réalisés par la manoceuvre de sectionneurs
d'isolement sont représentés A la fig. 43,

Remarque : Cas de la double traction.

ler cas :

En cas de double traction, si un des moteurs est éliminé
sur une locomotive, les situations suivantes sont réali-
sées automatiquement (voir fig. 44),

1 moteur est éliminé sur la locomotive occupée.

- Les positions S et P de la manette d'inversion condui-
sent aux mémes couplages

- Locomotive occupée (1 moteur éliminé) : le couplage
réalisé est celul qui correspond au couplage paralléle
sur les locos 2606 & 2635 et au couplage série sur
les locos 2601 & 2605;

- Locomotive non occupée (tous moteurs en service) : le
couplage réalisé est celuil qui correspond au couplage
paralléle,

2e_cas : 1 moteur est &liminé sur la locomotive non occu-

pée.

- La position P de la manette d'inversion conduit au
couplage
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- Locomotive occupée (tous moteurs en service) : le
couplage paralltle est réalisé;

- Locomotive non occupée (1 moteur éliminé) : le cou-
plage réalisé est celui correspondant au couplage
paralléle sur les locomotives 2606 & 2635 et au cou-
plage série sur les locomotives 2601 a 2605.

- La position S conduit au couplage :

- Locomotive occupée (tous moteurs en service) : le
couplage réalisé est celui commandé (couplage série);

- Locomotive non occupée (1 moteur éliminé : cette
locomotive ne tractionne plus (JH reste & 0).

Conclusion.

Si dans tous les cas d'élimination de moteur, en double
traction synchronisée, on veut bénéficier de l'effort des
moteurs restés en service, 11 faut mettre la manette
d'inversion sur paralléle,

B. DISPOSITIONS EN VUE D'AUGMENTER LA CAPACITE ADHERENTE.

Certaines dispositions spéciales tant d'ordre électrique que
mécanique expérimentées sur les 5 locomotives 26 prototypes,

ont
vue

34,

34,1,

34,2

eté généralisées sur l'ensemble des locomotives 26 en
d'augmenter leur capacité adhérente.

Dispositions mécaniques.

Bogle monomoteur.,

Jusqu'iecil, nos locomotives étaient du type & commande
individuelle des essieux, les 2 essieux d'un méme bogie
étant mécaniquement indépendants.

On imagine alsément que 1l'accouplement mécanique des

2 essleux doit avoilr sur l'adhérence un effet favora-
ble. Les pertes d'adhérence, en effet, ont souvent des
causes fortultes et locallsées qui n'intéressent qu'un
seul essieu : traces gralsseuses ou feuilles sur le rail,
joints et coeurs d'aiguilles, défaut de nivellement,
etc... Il y a des chances pour que l'essieu voisin ne
soit pas affecté au méme instant par la méme cause.
S'11 est mécaniquement 11é au premier, il le retiendra.
De la, 1'idée de conjuguer par engrenages les 2 essieux
d'un méme bogle et les entrafner par un méme moteur 1168
& la méme chafne d'engrenages.

. Cabrage de calsse et de bogile.

Au repos, le polds total de la locomotive est réparti
également sur les essieux (la construction est conduite
pour qu'il en soilt ainsi).
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Lorsque la locomotive exerce un effort de traction, la
distribution des charges change et on constate que cer-
tains essieux se déchargent et, en compensation, d'au-
tres se surchargent : on assiste & un cabrage de la
caisse et des bogies. :

On peut imaginer le probléme comme suit : les efforts

de traction appliqués & l'essieu prennent appui sur les
rails : ils sont donc exercés au niveau du rail, soit
niveau 0. Les bogles transmettent 1'effort de traction
& la caisse en un point, qui a généralement été jus-
qu'ici un pivot situé A une certaine hauteur h au-dessus
du niveau des rails.

A son tour, la caisse regoit l'effort résistant df 2
1'entrafnement du traln, au niveau du crochet d'attela-
ge, soit & une hauteur H. D&s lors, le bogie se cabre
de l'avant puisque sollicité par des efforts appliqués
4 des niveaux différents O et h; - la calsse se cabre
de 1'Avant puisque sollicitée par des efforts appliqués
4 des niveaux différents h et H.

Cette inégale répartition des charges sur les essleux,
au moment méme ol 1'on exerce l'effort de traction,
conduit 2 une mauvaise utilisation de 1l'adhérence parce
que, & effort égal sur les divers essieux, on utilise
plus fortement 1'adhérence sur les essieux déchargés et
moins fortement sur les essieux surchargés.

Dans le cas des locomotives série 26, la conception du
bogle est telle que la transmission de l'effort se fait
non pas par 1l'intermédiaire d'un pivot surhaussé par
rapport au rail, mals par une transmission oll tout se
passe comme si l'effort de traction était communiqué
par le bogle a la caisse au niveau du rail.

De ce fait, le cabrage de bogie est supprimé. Ce genre
de transmission dénommé "traction basse" est appliqué
sur toutes les locomotives série 26,

Quant & la caisse, son cabrage n'a pas été compensé par
des moyens mécaniques; une adaptation des efforts a
toutefois été obtenue par des moyens électriques (voir
ci-dessous).

35. Dispositions électriques.

35.1. Démarrage des moteurs de traction en paralldle.

Dans une locomotive électrique, tous les moteurs de
traction sont couplés en série pour démarrer; au fur
et 4 mesure de l'accroissement de vitesse, les moteurs
sont alors couplés en série paralldle (et éventuelle-
ment en paralledle),
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Cette méthode présente 1l'avantage de limiter le courant
au démarrage, de réduire la charge des résistances de
démarrage et de diminuer l'énergie perdue dans les ré-
slstances pendant le démarrage. Par contre, elle pré-
sente 1'inconvénient de favoriser 1'emballement.

Physiquement, le phénoméne peut se comprendre comme
sult :

- 51 nous avons plusieurs moteurs en série, la tension
de la caténaire est normalement répartie également
entre les moteurs.

Au cas ol 1'un des moteurs patine, cette égalité est
rompue; le moteur qui patine, de par son augmentation
de vitesse, prend les volts des autres.

Ainsi, au moment précis ol il faudrait étouffer le mo-
teur quil patine, afin d'enrayer le patinage, on 1'ali-
mente au contraire & tension plus élevée.

D'autre part, le patinage s'accompagne d'une réduction
de courant qui affecte tous les moteurs couplés en sé-
rie; de ce fait, les moteurs sains volent leur effort
diminué sans raison.

Par contre, si tous les moteurs sont couplés en paral-
leéle, tout moteur qui patine, n'engendre pas de réac-~
tlon sur ses voisins et sa tension reste constante,

C'est la raison pour laquelle 11 a été prévu de faire
le démarrage A partir de l'arrét, au choix :

- soit avec les moteurs couplés en série;

- soit avec les moteurs couplés en paralléle.

Dans le cas d'un démarrage pénible, on effectuera le
démarrage directement en paralléle; dans les autres
cas, on utilisera le démarrage série, suivi de la tran-
sition vers le couplage paralleéle (sauf si évidemment
on désire rester en série),

Le démarrage de moteurs en paralldle sous la tension

de 3000 V pose un probléme vu que, dans 1'état actuel
de la technique, 11 n'est pas possible de réaliser des
collecteurs de plus de + 1500 V de tension nominale.
Pour tourner la difficulté, le moteur défini comme
e¢tant un moteur de 3000 V de tension nominale est cons-
titué en fait de 2 induits logés dans une carcasse uni-
que et couplés électriquement en série; ces 2 induits
étant solidarisés par engrenages entre eux et avee les
2 essieux se comportent, sous 1l'angle de patinage, com-
me un induit unique.
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Compensation électrique du cabrage de caisse.

Le cabrage de caisse n'étant pas mécaniquement compensé,
la charge sur les essieux du bogie avant dans le sens
de marche est donec un peu inférieure & 1la charge des
essieux du bogle arriére.

Ce fait étant admis, pour mieux utiliser 1'adhérence,

on peut proportionner 1l'effort moteur & la charge par
essieu, c.a.d. faire en sorte que l'effort de traction
des moteurs du bogie arridre soit légérement supérieur
a4 l'effort de traction des moteurs du bogie avant (dans
le rapport des décharges).

Pour réaliser cette idée (fig. 45) :

- en couplage série, on shunte les inducteurs des mo-
teurs de bogle avant. Le courant d'induit étant 1le
méme pour tous les moteurs en série, les moteurs dont
les inducteurs sont shuntés voient leur effort moteur
diminué; les contacteurs électropneumatiques KE12 ou
KE34, les inducteurs shuntent & 28 % sur les locos
2601 & 2605 et 4 13 % sur les locos 2606 A 2635
(fig. 45a);

- en couplage paralléle, on shunte les inducteurs des
moteurs du bogie arriere. Le flux et la vitesse de
rotation des moteurs en paralléle étant les mémes, le
courant, et partant l'effort des moteurs shuntés, est
plus élevé que celul des moteurs non shuntés. Les
contacteurs électropneumatiques XKE12 ou KE34, les
inducteurs shuntent & 28 % sur les locos 2601 & 2605
et & 13 % sur les locos 2606 & 2635 (fig. 45b).

Lors de 1l'enrayage du patinage, le shuntage d'antica-
brage est supprimé,

Résistance de démarrage.

Le démarrage des moteurs & courant continu exige tra-
ditionnellement un rhéostat de démarrage; ce rhéostat
constitue une faiblesse au point de vue adhérence.

En effet, la tension U se partage pendant le démarrage
en la tension U R prise par le rhéostat de démarrage

et la tension U M prise par le moteur, le courant d'in-
duit valant I (fig. 46).

S1 le moteur patine par suite de 1l'augmentation de la
vitesse, le courant I diminue. De ce fait, la chute
ohmique U R dans le rhéostat diminue et comme U est
constant, la tension U M aux bornes du moteur remonte.
Au moment ol 1l'on voudrait étouffer ce moteur qui pa-
tine, on remonte donc la tension &4 ses bornes.
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En couplage paralléle, on peut tenter de réduire cette
influence néfaste du rhéostat par la disposition du
rhéostat simple,

En effet, la chute de tension dans le rhéostat est com-
posée par moitié par chacun des moteurs. Si 1'un d'eux
patine, la variation de la chute de tension collective
est beaucoup moindre puisque la part du moteur qui ne
patine pas n'a pas changé. En conséquence, la tension
aux bornes du moteur qui patine remonte moins que dans
la cas du rhéostat séparé : la tension aux bornes du
moteur qui patine est, en fait, "tenue" par le moteur
qul ne patine pas.

Le rhéostat simple est constitué par la mise en paral-
léle par le contacteur KPR des deux rhéostats de démar-
rage traditionnels (RD1 + RD2 + RD3 + RD4),

- Enrayage ultra rapide du patinage.

Tous les procédés ci-dessus ont surtout pour but de
réduire les risques de patinage, d'en retarder 1'appa-
rition.

Nonobstant, un patinage prenant naissance, 11 faut ten-
ter de 1'enrayer le plus rapidement possible,

Cela suppose un décel de patinage ultra rapide et des
mesures d'enrayage appropriées.,

A cette fin, les locomotives sont équipées d'un syste-
me de décel de patinage électronique dont le temps de.
réponse est inférieur & 0,5 secondes (art. 26).

Avant tout, 11 faut des mesures d'enrayage énergiques
qui étouffent le patinage nalssant : en d'autres termes,
11 faut réduire fortement l'effort du moteur qui patine.

I1 faut, d'autre part, éviter que ces mesures ne se
répercutent sur les autres moteurs; ainsi, la mesure
consistant a réinsérer tout ou partie de la résistance
de démarrage par le JH sur la totalité des moteurs
n'est certainement pas la meilleure : elle agit en
effet sur tous les moteurs alors qu'on ne demande nul-
lement de réduire les efforts des moteurs qui ne pati-
nent pas; en outre, la réinsertion des résistances par
le JH est trop lente.

Tout au plus, aprés un patinage, peut-on admettre une

légeére régression du JH en vue de poursuivre le démar-
rage avec un effort plus faible pour réduire 1le risque
de patinage.
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35.4.1. Enrayage en série (par shuntage d'induit).

Cette méthode peut s'appliquer chaque fois que des
induits de moteurs qui patinent sont en série avec
des induits de moteurs qui ne patinent pas (fig. 48).
Elle consiste au moment du patinage du moteur (moteur
composé des induits 1 et 2 sur la fig.) & brancher
une résistance convenablement. calculde en shunt sur
ces indults.

Dans ces conditions :

- le courant délivré par la ligne continue & passer
dans 1'inducteur; le flux ne diminue done pas brus-
quement

- le courant d'induit est immédiatement réduit de 1la
fraction du courant dérivé dans la résistance de
shuntage:

- la résistance de shuntage limite 1'élévation de 1la
tension aux bornes des induits qui patinent;

- si la tension aux bornes de 1l'induit devient infé-
rieure a4 sa force contre-électromotrice, le courant
s'inverse dans 1'induit, le moteur freine électri-
quement en déversant son courant dans la résitance
de shuntage d'induit.

Toutes ces conséquences ont pour effet d'enrayer éner-
glquement tout patinage naissant; en outre, les in-
dults qul ne patinent pas ne subissent pratiquement
pas de réaction et maintiennent leur effort intact.

Sur les locomotives 2601 & 2605, le shuntage d'induit
est réalisé par la fermeture du contacteur KI1-2 (ou
KI 3-4), shuntant ainsi le moteur M1-2 (ou M3-4) par
la résistance RshIl (ou RshI2).

Sur les locomotives 2606 & 2635, la résistance Rshil
shunte, solt les moteurs 1,2 (fermeture des contac-
teurs électropneumatiques KI1 et KI2), soit les mo-
teurs 3,4 (fermeture des contacteurs électropneuma-
tlques KIZ et KI4), lors d'un patinage en série.

35.4.2, Enrayage en paralldle (par réinsertion d'une résis-
tance en série avec 1'induit).

Dans le cas ol les moteurs sont couplés en parallele
(fig. 49), le shuntage d'induit aurait pour effet de
mettre la caténaire a la masse (via la résistance).
On utilise alors le procédé par réinsertion d'une
résistance, mals dans la ligne qui patine seulement.
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Sur les locomotives 2601 & 2605, cette réinsertion
se fait par ouverture des contacteurs électropneuma-
tiques KR 1 et KR 2 (ou KR 3 et KR k), augmentant
ainsi brutalement la valeur de 1a partie du rhéostat

de démarrage en série avec le moteur gul patine,.

Sur les locomotives 2606 i 2635, par contre, on réin-
troduit une résistance supplémentaire RShl dans la
ligne du moteur qui patine soit dans 1la ligne des mo-
teurs 1,2 par les contacteurs électropneumatiques KI 5
KI 1 (les contacteurs A et A1l s'ouvrant), soit dans

la ligne des moteurs 3,4 par les contacteurs électro-
pneumatiques KI 5 et KI 3 (les contacteurs P et Pl
s'ouvrant).

C. CIRCUITS AUXILIAIRES A 3000 V.

36.

37.

GI‘OL}D@S moteurs-c ompresseurs.

Il y a 2 groupes moteurs-compresseurs montés chacun sur
un bati rigide, lui-méme fixé& A la calsse par l'intermé-
diaire de supports antivibratoires.

Les caractéristiques du compresseur, du type Westinghouse
242 VBZ, sont :

Débit : 1350 1/min. (ramené & la pression de 1 bar et a
la température de 20° (),

Pression de refoulement : 8 bar.

Nombre de cylindres : 4 (en V),

Refroidissement par air.

Chaque compresseur est entrafné par un moteur de 12,2 kW
tournant a 2200 t/min et alimenté & 3000 V, une résistance
de 95 ohms étant intercaléde dans le circuit.

Chacun des deux groupes moteurs-compresseurs est protégé
par un fusible HT (fc. 1 et fc. 2) et enclenché par un
contacteur électromagnétique (K2 ou K3) sous le contrdle
d'un régulateur de pression.

Groupes moteurs-ventilateurs.

Il y a 2 groupes-ventilateurs par locomotive. Chacun
d'eux comporte 2 ventilateurs placés en bout d'arbre d'un
moteur de 25,76 kW (groupe CT 35 sur 2601 & 2605, grou-
pe CT 36 sur 2606 i 2635),

Chaque moteur est alimenté par un contacteur électroma-
gnétique (K4 ou K5) sous la tension de 3000 V, une résis-
tance de 61 ohms étant intercalde dans le circuit (52 ohms
pour les locomotives 2601 A 2605),
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Les 2 groupes moteurs-ventilateurs assurent la ventilation
des 4 induits des 2 moteurs de traction. .

Le groupe c8té cabine I porte un alternateur homopolaire
pour la charge de la batterie; sauf sur les locomotives
2601 & 2605, ol la charge batterie est assurde par une
dynamo, ce générateur est entrafné par courroies trapé-
zoldales.

Les caractéristiques des ventilateurs sont les suivantes :

Type : hélicolde.

Vitesse : 1750 t/min. (2300 t/min sur les locomotives
2601 a 2605).

Débit : 125 m3/min (sous 200 mm de hauteur manométrique)
par roue de ventilateur, soit par induit de mo-
teur de traction.

Chauffage de la locomotive.

Les 2 cabines de conduite sont chauffées simultanément,
les radiateurs étant connectés en série et alimentés par
le contacteur Ki1; la protection de 1'installation est
assurée par un fusible HT (fchC).

Chaque cabine de conduite comporte en fait 2 radiateurs
couplés en série : l'un (disposé dans la cabine) est un
radiateur a chauffage direct (1800 W - 800 V); 1'autre
(disposé sous la caisse) est du type a chauffage indirect
(1600 W - T0OO V).

De l'alr prélevé dans la cabine de conduite est soufflé
par un groupe moteur ventilateur BT vers les radiateurs
sous calsse, puils dispersé sous le plancher creux de la
cabine de conduite,

Les caractéristiques du groupe moteur-ventilateur sont

Tension : 80 V
Courant : 0,4 A
Débit : 2 m3/min.

Relais différentiel - Résistance de limitation.

L'ensemble des circuits précédents (groupes moteurs-
compresseurs, groupes moteurs-ventilateurs, chauffage
locomotive) est dérivé aprés une résistance de limitation
RL de 1,50 ohm dont le but est de limiter le courant en
cas de court-circuit et de faciliter ainsi 1la coupure par
des fusibles HT.
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Les groupes moteurs-compresseurs et moteurs-ventilateurs
sont protégés par le relais différentiel QD. Celui-ci
comporte 2 bobines UH - UL et UM - TI placées respecti-
vement en amont et en aval des ecircuits protégés.

40. Chauffage du train.

Le circuit de chauffage du train, dérivé & la sortie du
DUR, comporte les organes suivants :

- un relals a maxima de chauffage (QChT) provoguant le
déclenchement du DUR en cas de surintensité;

- 2 contacteurs électropneumatiques CChl et CCh2 verrouil -
l1és par la bofte A& clés; leur ouverture est signalée
par une lampe installée sur la bofte & clés Juste avant
la manceuvre du sectionneur de chauffage;

- un sectionneur de mise & la terre du chauffage Sch ma-
noeuvré par l'un des leviers de la botte & clés,

41, Voltmétres HT - Relais de potentiel - Parafoudre.

L'installation des circuits auxiliaires est complétée
par :

- 2 voltmetres HT (un par cabine de conduite) mesurant
la tension de la ligne;

- un relais de potentiel RTN qui déclenche en cas de
disparition ou de forte chute de 1la tension en ligne;

L'ensemble de ces circuits peut &tre éliminé par le sec-
tionneur SA.

- un parasurtension (Soulé) i éclateur et résistance Ve -
riable destiné a protéger 1'équipement contre les dé-
charges atmosphériques et les contacts a une haute ten-
sion alternative.

D. CIRCUITS DE COMMANDE (schéma 26.2/X 01.00.1% pour locos 2606

& 2635, schéma 26/X 01.00.13 pour locos
2601 & 2605).

42, Description générale,

Les différents circuits de commande sont connectés entre
les bornes de la batterie (fils CB et TB) et protdgés
par des disjoncteurs magnétothermiques.

Le fil négatif batterie TB est mis & la masse par 1'in-
termédiaire d'une barrette.Des interrupteurs placés sur

le pupitre de la cabine de conduite permettent la commande
des divers circuits.
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Ces interrupteurs sont réunis dans une méme bofte qui
comprend respectivement :

- 1 rangée d'interrupteurs verrouillés;

- 1 rangée d'interrupteurs non verrouillés.

La manoeuvre des interrupteurs verrouillés ne peut se
faire qu'aprés avoir déverrouillé la bofte & 1'aide d'une

clé spéciale. Cette clé ne peut &tre retiréde que si tous
les interrupteurs sont remis en position repos.

Préparation de la locomative.

Les manoeuvres a effectuer pour mettre en service la loco-
motive sont les suivantes :

levée du pantographe;

enclenchement du disjoncteur;
démarrage des services auxiliaires;
commande de la traction.

#

Commande des pantographes.

Le conducteur ayant fermé 1'interrupteur "Urgence" et
1'interrupteur panto (1 ou 2), 1'électrovalve correspon-
dante est alimentéde comme suit :

- £i11 CB, disjoncteur d1, interrupteur "urgence", dis-
Joncteur dll, interrupteur panto, fil de train (CLl ou
CL,), disjoncteur d111l et électrovalve du pantograbhe
(}'::frP1 ou EVP,).

Les fils de train (CL, ou CLQ) alimentent les électroval-
ves de la locomotive %ocouplee via les disjoncteurs d111
de cette locomotive,

Commande du compresseur.

Les interrupteurs "urgence" et "panto" étant fermés, le
fil CM est sous tension. Dés que 1l'interrupteur "compres-
seur" est fermé, les bobines des contacteurs K2-K3% sont
alimentées au travers du contact du régulateur de pres-
sion 181-182 du contact du relais de verrouillage des
auxiliaires RVA 183-184 (ce relais est enclenché dés que
le disjoncteur est enclenché) et des disjoncteurs dii3.

En cas d'avarie au régulateur de pression, 11 peut &tre
éliminé par 1'interrupteur bipolaire I15,

L'alimentation des contacteurs K2 ou K3 se fait alors
directement par la fermeture intermittente de 1'interrup-
teur "compresseur secours" (CM-183 A).
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Le fil de train 183 A commande également les contacteurs
K2 et K3 de la locomotive accouplée en cas de commande
des compresseurs par l'interrupteur compresseur-secours.,

Le régulateur de pression est réglé pour fermer son con-
tact pour une pression de 7,5 bar et 1'ouvrir pour une
pression de 9 bar dans les réservoirs principaux.

Commande des ventilateurs des moteurs de traction.

Le rfil CM étant mis sous tension comme indiqué & 1l'arti-
cle ci-dessus, la fermeture de 1'interrupteur "ventila-
teurs" alimente le fil de train 170 qui met sous tension
les contacteurs électromagnétiques K4 et K5 par 1'inter-
médiaire du contact du RVA, 170-171 et des disjoncteurs
di11i4,

Le fil de train 170 réalise la méme commande sur la
locomotive accouplée.

Commande du chauffage de la locomotive.

L'alimentation des ventilateurs B.T. est prélevée sur le
fil + A et non sur la batterie. De cette fagon, 1'abandon
de la locomotive (subordonnée au verroulllage de la boite
a interrupteurs) coupe automatiquement 1l'alimentation des
ventilateurs et évite de décharger la batterie. (L'ali-
mentation + A est prise directement sur la génératrice

ou directement aprés le pont redresseur & la sortie de
1'alternateur homopolaire).

L'alimentation de ces ventilateurs se fait par 1'inter-
médiaire du disjoncteur dD et de 1'interlock 271 A - 271 B
du contacteur K1 de mise sous tension du chauffage.

L'alimentation du contacteur K1 se fait par le fil CK, le
disjoncteur di18, les interrupteurs & 2 directions "chauf-
fage cabine". Le fil "train" 261 B assure la commande du
contacteur K1 de la locomotive accouplée.

Commande du chauffage train.

L'alimentation des bobines des contacteurs CChl et CCh2
est réalisée comme suit : lorsque 1'interrupteur "chauf-
fage train" est enclenché, le fil de train 190 est mis
sous tension par le fil CM, il alimente, au travers du
contact 190-193 du RVA du disjoncteur dll5 et du contact
191-192 du relails auxiliaire RBC?2 enclenché, les bobines
de ces contacteurs,

Le relais RBC2 sera alimenté dés que la clé de verrouil-
lage chauffage train sera placée sur la position "EN",
par le fi1l 72-72 A des contacts du tambour commandé par
ladite clé de verrouillage.
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Une lampe de signalisation LBC placée dans la bofte &

clés indique que les contacteurs CChl et CCh2 sont ouverts
et que la manoeuvre du sectionneur de chauffage peut se
faire sans danger. ~

L'alimentation est réalisée par le positif CB au travers
du bouton "Urgence" positif CP, disjoncteur d12, positif
CV, disjoncteur de protection di22 - fi1 72, contact
72-195 de la bofte & clés et des interlocks des contac-
teurs CChl et CCh2.

En cas d'unité multiple, c'est la le locomotive qui
chauffe le train; sur la locomotive menée, 1le sectionneur
de chauffage sera en service et le coupleur de chauffage
sera raccordé. Les contacteurs de chauffage de la locomo-
tive menée ne se ferment pas (pas de fil de train).

Commande de 1'éclairage.

L'installation de 1'éclairage comprend :

- les phares, protégés par le disjoncteur d8. On distin-
gue ¢

a) les phares "Code et Route" protégés en outre par
les disjoncteurs dPHG et dPHD;

b) les phares "rouges".

L'interrupteur inverseur "phares rouges" permet dans une

lére position 1'allumage des "phares rouges" uniquement,

Dans la seconde position, il permet l'allumage des phares
Code et Route uniquement.

L'interrupteur inverseur "Code et Route" permet pour au-
tant que 1'interrupteur feux rouges solt dans la bonne
position, de commuter les phares Code et Route.

De plus

- un dispositir ¢lectronique stabilise la tension d'ali-~
mentation des ampoules code-route, afin que 1'éclaire-
ment de celles-ci soit tout & fait indépendant de 1la
tension de batterie:

- un autre dispositif électronique permet de faire cli-
gnoter les phares code ou route en cas de danger ou de
déraillement afin d'avertir le train venant en sens
inverse,

La mise en service du dispositif clignotant s'effectue
en enfongant le bouton poussolr ICL disposé sur le pu-
pitre de conduite a portée directe du conducteur,

Deux lampes jaunes LSCL clignotent également et infor-
ment le conducteur du clignotement des phares, chaque
lampe Jjaune étant connectée avec un phare.
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- Le plafonnier de la cabine de locomotive LPC alimenté
par 1l'interrupteur "éclairage cabine" et protégé par
le disjoncteur d9; ‘

- Sur les locomotives 2606 & 2635, 1'éclairage de la bof-
te & interrupteurs de commande et des appareils de me-
sure se falt par électroluminescence.

L'onduleur d'alimentation est alimenté par le disjoncteur
d9, 1'interrupteur "éclairage appareil’ et le fil 243,

Sur les locomotives 2601 & 2605 ces appareils sont éclai-
rés depuis le fil 243 derridre 1l'interrupteur "éclairage
appareil” via un rhéostat de réglage.

- Le fil 243 alimente par 1'intermédiaire d'un rhéostat
de réglage la lampe de 1l'appareil de vitesses, du porte-
horaire et des manométres;

- Les tubes fluorescents LF installés dans les couloirs
intérieurs de la caisse, alimentés par 1'interrupteur
"éclairage fluorescent" et protégés par le disjoncteur

d}o

L'allumage des tubes fluorescents se fait en 2 phases :
application de la tension aux bornes des tubes et ensuite,
amorgage des tubes en appuyant quelques instants sur le
bouton-poussoir "Allumage".

50. Freinage.
50.1. Frein haute puissance.

Les électrovalves EVA 1 et 2 pour le régime haute puis-
sance du frein sont alimentéespar le positif CG, la ma-
nette d'inversion, le disjoncteur dl et le fil 245,

Locomotives 2601 & 2605,

Les conditions d'alimentation sont : relails RMVA déclen-
ché (suite fonctionnement MEMOR, veille automatique ou
manocontact MC en cas de freinage d'urgence), commuta-
teur marchandisesvoyageurs sur voyageurs (position V)

et vitesse supérieure & 50/70 km/h.

Locomotives 2606 & 2635,

Les conditions d'alimentation sont : relais RMVA déclen-
ché (suite au fonctionnement du MEMOR, de la veille
automatique ou du manocontact MC en cas de freinage
d'urgence).

Une lampe LA indique sur toutes les locomotives si le
frein haute puissance est prét & entrer en action en
cas de déclenchement RMVA.
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50.2. Electrovalve marchandiseS-voyageurs.

Lorsque le commutateur de freinage est sur la position
marchandises (position M), le fil de train M alimente
1'électrovalve EVMV,

50.3. Commande en unité multiple.

510

52.

Les électrovalves EVA1 - EVA2 et EVMV sont commandées
sur la locomotive menée gréce au fil de train U (pour
autant que les conditions de vitesse et de position
du commutateur marchandisesvoyageurs solent réalisées
sur la locomotive menéde) et le fil de train M.

La purge des cylindres de frein peut se faire & dis-
tance, a partir de chacune des cabines de conduite, en
poussant le bouton-poussoir BPP, ce qui provoque 1l'ali-
mentation des électrovalves EVPF1 - 2 ainsi que le fil
de train N.

Sablage et antipatinage.

L'électrovalve de sablage EVS1 (ou EVS2 pour 1'autre
cabine de conduite) est alimentée par le positif CG au
travers de 1l'interrupteur JH, le disjoncteur d10, le
manipulateur en position 1 & 9, le contact 0 ou 1 du
tambour commandé par la manette d'inversion (en position
AV ou AR), l'interrupteur "sablage" et le contact norma-
lement fermé du relais de sablage RSA. Lors du fonction-
nement du dispositif de décel de patinage, la bobine du
relais RSA est mise sous tension, le relais en s'enclen-
chant ouvre son contact normalement fermé et ferme son
autre contact, ce qui a pour effet d'alimenter directement
1'électrovalve de sablidre par le fil O ou 1 suivant
1'orientation de la locomotive.

L'électrovalve de sablage correspondant au sens de marche
adopté est donc alimentée lors d'un patinage.

L'électrovalve du frein d'antipatinage EVFA est alimentée
par le positif CG au travers du contact CG-244 de 1a ma-
nette d'inversion sur 1l'une des positions de marche le
disjoncteur dO et(l'interrupteur "Frein d'antipatinage".
Les fils d'alimentation des sablidres et du frein antipa~-
tinage sont raccordés aux fils de train SAA-SBA-FA pour
alimenter les EV correspondantes sur la locomotive menée.

Divers.

Les circuits de commande comportent encore :

- deux antibuédes installés dans chaque cabine de conduite

allmentés par le fil + A, protégdés par le disjoncteur dA
et mls en service par 1'interrupteur "antibude";
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- une prise de courant (PC1 - PC2) dans chagque cabine de
conduite et protégéde par le disjoncteur d5;

- un voltmétre BT (VM1 et VM2 ) dans chaque cabine de
conduite et protégé par le disjoncteur as:

= un groupe moteur compresseur basse tension MP servant
A lever les pantographes, alimenté i partir de 1la borne
CB et protégé par le disjoncteur db6;

- le chargeur de la lanterne de Secours, protégé par le
disjJoncteur dA;

- le chargeur des lampes disque rouge, protégé par le
disjoncteur 4LS.

53. Appareils enregistreur-et indicateur de vitesse -
Dispositif de vigilance MEMOR et de veille automatique,

Un transmetteur GT, monté en bout d'un essieu, est alimen-
té a partir du fil 244, par le disjoncteur d01, via la
résistance de réglage RGT et le régulateur d'intensité
PTC. '

Le transmetteur GT transforme le courant continu en cou-
rant triphasé a fréquence variable en fonction de la vi-
tesse (fils T1 - T2 et T3). I1 alimente les moteurs syn-
chrones d'un des appareils indicateurs de vitesse (type
Hasler A 28) et de 1'appareil enregistreur de vitesse
(type Hasler RT 12),

Les circuits de vigilance et de veille automatique sont
regroupés dans un coffret €lectronique PW40B., Le coffret
PWUOB est alimenté en paralléle soit depuis le fil CK
(bouton "urgence") soit depuis le fil A (sous tension
quand une manette d'inversion est en service).

Dés qu'une de ces alimentations est présente, le contrble
de la vigilance et la veille automatique sont mis en ser-
vice.

53.1. Le contrble de 1a vigilance aux signaux (MEMOR a 3
informations).

Pour capter 1'information présente sur le cerocodile
placé dans la voie, la locomotive est équipée A ses
deux extrémités d'une brosse métallique. La brosse
coté poste occupé est mise en service par la manette
d'inversion et est relide la borne 28 du coffret
PW4OB. Par cette voie, l'appareillage MEMOR recoit
une impulsion venant de 1la voie,

Celle-ci peut étre

- solt une impulsion négative par rapport au rail (si-
gnal vert);
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- solt une impulsion positive par rapport au rail (aver-
tisseur & l'arrét);

- soit un court-circuit avec le rail (signal rouge).

Sans entrer dans les détails (voir pour cela la régle-
mentation particuligre), on peut résumer le contrdle
de la vigilance comme sult @

1. Lors du passage sur un crocodile positif, le con-
ducteur doit marquer la vigilance par le bouton
MEMOR dans un délai maximum de 4 sec; aprés cela la
lampe Jaune MEMOR brille en permanence, rappelant
au conducteur qu'il a passé un avertisseur a 1l'arrét.

2, Lors du passage sur un crocodile négatif, la lampe
bleue placée sur le pupitre va s'éclairer 2 secon-
des; la lampe Jaune MEMOR va s'éteindre pour autant
qu'elle soit allumée (par le passage précédent d'un
avertisseur & l'arrét ou suite & 1l'enfoncement volon-
taire par le conducteur du bouton MEMOR).

3. Lorsqu'il y a lieu de franchir un signal & 1'arrét
(crocodile en court-circuit avec le rail), il faut
mettre 1'équipement MEMOR hors service temporaire-
ment suivant la réglementation prévue.

D'autre part, les principales informationsprovenant de
1'équipement MEMOR sort enregistrées sur la bande de
1'appareil RT 12.

L'information vitesse de la locomotive rentre dans
1'équipement MEMOR par les bornes 16, 17 et 18 du
PW4OB (fils T1 - T2 - T3 du transmetteur GT).

Lorsque le conducteur réagit correctement aux indica-
tions des signaux, les bornes 4 et 6 du PW4OB sont
reliédes entre elles (relais interne MEMOR excité); lors-
que les réactions du conducteur sont incorrectes, la
liaison entre les bornes 4 et 6 est interrompue, le re-
lais RMVa est désexcité ce qui provoque le déclenche-
ment de 1l'électrovalve inverse et du relais Q72.

Il faut encore remarquer que les fonctions de vigilance
du MEMOR sont mises hors service lorsque les deux robi-
nets FV4 sont en position hors service (borne 26 sous
tension); cette disposition est prévue lorsque la loco-
motive n'est pas utilisée comme premier véhicule du
train.

A la prise de service de la locomotive, les fonctions
MEMOR peuvent €tre testédes par 1'enfoncement d'un bou-

ton spécial de test, qui déclenche un programme auto-
matique.
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Enfin, en cas de panne ou de fonctionnement intempestif,
les fonctions MEMOR peuvent €tre élimindes par la ma-
noeuvre de 1'interrupteur d'élimination IM, qui court-
circuite extérieurement les bornes 4 et 6.

La veille automatique.

La veille automatique est mise en service lorsque la
manette d'inversion est mise en position de marche
(borne 22 désexcitée). A partir de ce moment, la pédale
PVA doit €tre correctement desservie, c'est-a-dire que 3

- la pédale doit &tre maintenue dans sa position d'équi-
libre : fil 260 (borne 20 du PWL4OB) alimenté;

- toutes les 60 sec. au maximum, il faut effectuer un
réarmement en alimentant un court instant le fil 259
(borne 21 du PW4OB).

L'alimentation de la pédale est prise & partir du VO
via le disjoncteur dVA, 1'interrupteur d'élimination
IVa, le fil 240, la manette d'inversion du poste occupé
en position de marche et les contacts de pression des
robinets d'élimination du frein direct en position
correcte.

Lorsque la pédale est correctement desservie, les bornes
2 et 4 du PWAOB sont reliées entre elles (relais interne
de veille automatique excité), ce qui permet de mainte-
nir le relais RMVA,

En cas de desserte incorrecte, le conducteur rec¢oit
d'abord un avertissement sonore (ronfleur alimenté de-
puis la borne 1 du PW40B, 1'interrupteur d'élimination
IVA et la diode R 92) et lumineux (lampe LSD via le
£il 240 A); aprés un délai de U4 sec., pendant lequel
le conducteur peut reprendre la desserte normale, la
liaison entre les bornes 4 et 2 du PWLOB est interrom-
pue de sorte que le relais RMVA déclenche entrafnant
le déclenchement de 1'électrovalve inverse et du Q72.

En cas de panne ou de fonctionnement intempestif des
circuits de veille automatique, ces circuits peuvent
€tre éliminés par la manoeuvre de l'interrupteur IVA
établissant une liaison externe entre les bornes 2 et 4;
cet interrupteur en position isolée, permet 1'alimen-
tation de 1'électrovalve non plus depuis le fil 240,
mails en parallele sur 1l'alimentation du PW4OB,

Le relais RMVA ne contr8le alors plus que la vigilance
correcte aux signaux.
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53.3. Elimination du coffret PWAOB.

Le coffret PWAOB peut également &tre isolé entiérement
par la manoeuvre simultande des interrupteurs IM et IVA;
comme alors l'électrovalve inverse EVIVA n'est plus ali-
mentée, 11 y a lieu de manoeuvrer également le robinet
d'isolement pneumatique RIVA.

E. CIRCUITS DE CONTROLE.

54. Disjoncteur ultra-rapide DUR.

La fermeture du disjoncteur est obtenue par la mise sous
tension des fils de train :

- £i11 13 pour 1l'enclenchement;

- il 12 pour le maintien.

La protection de ces fils de train est assurée par le
disjoncteur dii.

Enclenchement.

La mise sous tension du fil 13 est réaliséde lorsque le
conducteur enclenche les interrupteurs : "urgence, panto-
graphes, DUR et réarmement”.

Toutefois, 1'enclenchement du DUR ne s'effectue gque pour
autant que le JH soit au cran O, par sulte de la présence
du contact du relais de verrouillage & zéro RVO dans le
circuit d'enclenchement et que le disjoncteur de protec-
tion di112 soit enclenché.

Maintien.

La mise sous tension du fil 12 est réalisée lorsque le
conducteur enclenche les interrupteurs : "urgence, panto-
graphes, DUR" et que, d'autre part :

- le JH est 4 z4éro ou la manette d'inversion sur une posi-
tion de marche;

- le relais RMVA est excité ou que la veille automatique
et le contrSle de la vigilance sont éliminés.

Le maintien du disjoncteur est assujetti & l'enclenche-
ment du relais de substitution Q72. Celui-ci ferme son
contact pour autant :

- que les relais de protection suivants solent

- relais de tension nulle RTN enclenché;

- relails de chauffage train Qcht déclenché;
- relals a maxima Q1 et Q2 déclenché;

- relais différentiel QD déclenché;

- relais de survitesse RDS déclenché;
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- que le disjoncteur de protection 4 112 soit enclenché;
- que sur les locomotives 2601 a 2605 :

- le commutateur série paralldle soit bien sur 1'une
des positions "Série" ou "Paralldle";

- le relals de surveillance Q47 soit enclenché; toute-
fois un contact du relais de verrouillage & zéro du
JH (RVO) permet le maintien du disjoncteur lorsque
le JH étant & zéro le relais de surveillance Q47 est
déclenché ou que le commutateur série-paralléle est
en position intermédiaire pendant qu'il passe d'une
position & 1'autre.

Sur les locomotives 2606 & 2635 :

- en commande automatique, l1'un des contacts des relais
de surveillance Q47-1 ou QU47-2 soit fermé (ou que le
JH soit a zéro);

- en commande de secours, l'inverseur HT soit sur une
position de marche (sens I ou sens II):

-.le circuit de puissance soit enclenché par 1l'un des
contacteurs électropneumatiques quand le JH est au-
dela du cran 2.

Pour permettre le maintien du disjoncteur lors d'un essai
& blanc, un contact de la bofte & clé court-circuite le
contact du relais de tension nulle. L'interrupteur I3
permet également de mettre le relais hors service.

Remargue :

Lors de la mise sous tension de la bobine d'enclenchement
EVD par le fil 13, le jeu des interlocks DUR1 et DUR2 ali-
mente les bobines de battement des relais Q1 - Q2 - @D -
Qeht - QDV1 et QDV2 de facon a faire Jjouer les contacts
de ces relais de protection & chaque enclenchement du
disjoncteur (nettoyage des contacts).

Commutateur série-paralléle (uniquement sur locos 2601 i

2605).

La manoeuvre du commutateur sur l'une des positions "série"
ou "paralltle" s'effectue & 1'intervention de 1'une des
électrovalves EVS ou ZVP. Cette manoceuvre doit toujours
s'effectuer A vide, c'est-a-dire lorsque le JH se trouve

en position O; c'est la raison pour laquelle dans le cir-
cuit d'alimentation de chaque électrovalve est inséré un
contact du relais RVO (relais de verrouillage & zéro du JH).

D'autre part, en cas d'élimination d'un moteur sur la loco-
motive rculant seule ou sur 1'une des locomotives accou-
plées (avec liaisons électriques) le commutateur réalise
les couplages corrects (voir article 33) gréce & la com-
mande adéquate des électrovalves EVP et EVS par les inter-
locks des éliminateurs des moteurs (P-400, B00-401, P-S1,
S1-405, 413-412 et 412.31).
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56. Alimentation et fonction des relais de verrouillage.

56.1. Locomotives 2601 & 2605.

Ces locomotives sont équipées des relais de verrouillage
suivants :

- relais de verrouillage & zéro du JH : RVO;

- relals de régression en patinage : RRP;

- relais de verrouillage en shuntage : RVS;

- relais d'enrayage de patinage : REP;

- relais de verrouillage des auxiliaires : RVA.

L'alimentation de tous ces relais (sauf du RVA) est
fournie par le fil de train CV (protégé par d412) et sur
chaque locomotive, par CN (protégé par d 121) pour les
relais RVO, RVS, RRP et 50 C (protégéspar di2) pour

le relais REP.

Relais de verrouillage & zéro du JH : RVO.

I1 s'enclenche lorsque le JH est aux ecrans 0, -1, -2

a) dans le circuit d'asservissement du commutateur S-P.
I1 ne permet la manceuvre du CSP que si la traction
est coupée : le contact #403-TB du relais RVO est en
série dans le circuit d'alimentation des électroval-
ves EVS et EVP du commutateur:

b) dans le circuit d'asservissement du DUR 12B - 12C.

- L'enclenchement du DUR ne peut se faire qu'avec
le circuit de traction ouvert (le contact 13 A -
13 B du RVO est inséré dans le circuit de 1'élec-
trovalve EVD du DUR);

- Le relais RVO permet encore de garder le DUR fermé
(contact 12B - 12C 2601 & 2605) (12C - 12F 2606 a
2635)

a) pendant la manoceuvre du C.S.P. (pontage du con-
tact 124 - 12F du commutateur dans le circuilt du
relais Q 72);

b) lorsque le relais de vigilance Q 47 est ouvert,
c.a.d. lorsque la traction est coupée (pontage
du contact 12 F - 12 C du relais Q 47 dans le
circuit du Q 72).

Le relais de verrouillage en régression RRP.

Normalement déclenché, ce relais est alimenté en cas de
patinage d'un des deux moteurs par les contacts CN-346
des relals RDP1 et RDPZ.
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Lors d'un patinage :

- 11 empé€che le déclenchement du relais de surveillance
Q 47 en shuntant les interlocks des contacteurs de
résistance KR 1 & KR 4 branchés en série dans le cir-
cuit d'alimentation de la bobine du Q 47 (contact

11 D - 11 C); X

- 11 supprime 1'alimentation de la bobine du relais du
switch control de facon & commander la régression du
JH (contact 410-411);

- 1l coupe 1l'alimentation de 1la LSWe, qui s'allumerait
par suite du fonctionnement du relais RSWe (contact
72-75);

- il alimente la lampe de signalisation du patinage LSP
(contact 72-17).

Le relais de verroulllage en shuntage.

I1 s'enclenche lorsque le JH occupe 1'une des positions
27 & 4%, soit depuis la position plein champ jusqu'au
dernier cran de shuntage.,

Son rdéle est de

- supprimer l'anticabrage par ouverture des contacteurs
KE 1-2 ou KE 3-4 en série (contact 313-314) et en pa-
ralléle (contact 10 H - 10 L);

- bermeitre la progression du JH sur le ler cran de
shuntage et vérifier ainsi 1la suppression de 1'anti-
cabrage avant tout shuntage (contact 54-5),

Le relais d’enrayage de patinage REP,

Le relais REP commande le processus d'enrayage corect
du patirzge suivant le couplage des moteurs.

Son fonctionnement est décrit & 1'article 60.

Le relaisz de verrouillage des auxiliaires RVA.

Ce relais est alimenté depuis le rfil 12; 11 s'enclenche
lorsque le disjoncteur est fermé (interlock 12-12 G
du DUR 1},

Son rodle est de couper les alimentations des contacteurs
€lectroragnétiques des auxilaires lorsque le disjoncteur
s'ouvre. Les contacteurs électromagnétiques soulagent
ainsi le DUR pour la coupure des petits courants (inter-
locks 120-193 pour 1le chauffage train, 170-171 pour les
ventilateurs, 183-184 pour les compresseurs).
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56.2. Locomotives 2606 & 2635,

Ces locomotives sont équipées des relais de verrouillage
suivants :

{
- relais de verrouillage & zéro du JH : RVO & RVO1;
- relais de verrouillage en shuntage : RVS;
- relais de verrouillage des auxilaires : RVA;
- relais de contrBle de la mise en service des 2 moteurs:
RSM,

Les relais de verrouillage & zéro.

Ils s'enclenchent iorsque le JH est aux crans O, -1, -2;
ils sont protégés par les disjoncteurs di, di2 :

a) dans la commande des relais RSe, RPa, RVi : on verra
plus loin le rdle de ces relais et des verrouillages
par RVO ou RVO1;

b) dans le circuit d'asservissement du DUR ¢

- L'enclenchement du DUR ne peut se faire qu'avec le
circuit de traction ouvert (le contact 13%A-13B du
RVO est inséré dans le circuit de 1'électrovalve
EVD du DUR);

- Le relais RVOl1 permet encore de garder le DUR fer-
mé lorsque la manette de 1l'inverseur est a zéro
(contact 81-12K) et le relais lorsque RVO lorsque
la traction est coupée (contacts 12C - 12F, puis-
que les relais de vigilance sont ouverts).

e relais de verroulllage en shuntage.

11 s'enclenche lorsque le JH occupe 1l'une des positions
27 & 44, soit depuis la position PC jusqu'au dernier
cran de shuntage.

a) I1 supprime 1l'anticabrage par ouverture de 1l'alimen-
tation des contacteurs KE1-2 et KE3-4 (contact 400-
L78);

b) Il permet la progression du JH sur le premier cran
de shuntage et vérifie ainsi la suppression de 1l'an-
ticabrage avant tout shuntage (contact 5A-5).

Le relais de verrouillage des auxlilialires.

I1 s'enclenche lorsque le disjoncteur est fermé (ali-
mentation depuis le fil 12 via 1l'interlock 12-12G du
DUR1).

Son r8le est de couper les alimentations des contacteurs
électromagnétiques des auxiliaires lorsque le disjonc-
teur s'ouvre.
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Les contacteurs électromagnétiques soulagent ainsi le
DUR pour 1la coupure des petits courants (interlocks
190-193 pour le chauffage train, 170-171 pour les ven-
tilateurs, 183-184 pour les compresseurs).,

Le relais de contréle de la mise en service des 2

moteurs RSM.,

I1 s'enclenche en commande automatique lorsque les 2
moteurs sont en service (alimentation depuis 50 C via
les interlocks des sectionneurs des moteurs 50C-310 et
310-400),

Ce relais a pour réle de multiplier les interlocks bas~
se tension des éliminateurs des moteurs.

- Il interdit, sur 1la locomotive menéde en double trac-
tion aveec un moteur €liminé, de tractionner sur cette
locomotive si 1la locomotive de téte est dans le cou-
plage série (contact T4-372);

- I1 interdit l'alimentation du relais RSP de commande

de la transition en cas de moteur éliminég (contact
P1-448).

- I1 empé@che l'enclenchement des contacteurs G et G1
aprés la fermeture des contacteurs P et Pl, quand le
moteur 1 est éliminé (contact k69-704);

- I1 emp€che le blocage de la régression du JH en cas
de patinage avec moteur &liminé (voir article 60)
(contact kr1-304),

Le relais RSM1.

Ce relais, alimenté en mémetemps que le relais RSM, ou
depuis le fil P1, emp&che 1la progression du JH en unité
multiple sur la locomotive mende lorsque 1'on commande
le couplage série et qu'un moteur est éliminé sur la
locomotive menéde (contacts 1HA-1H). Ce relais n'est
utile qu'en unité multiple traction avec une locomotive
série 23 en téte, ol dans 1la séquence de démarrage, le
fil de traction série est obligatoirement mis sous ten-
sion avant le fi11 de traction paralldle. Sans ce relais,
la DUR déclencherait 2 chaque tentative de démarrage
dés que le JH arriverait en 2 (contacteurs ouverts),

57. Démarrage de 1la locomotive en commande automatique.

57.1.

Commande du sens de marche (2606 a 2635),

Dés que le conducteur ferme 1'interrupteur "urgence",
le fil de train CV protégé par le disjoncteur d12 met
sous tension le fil 50C par un contact du commutateur
CMS sur la position automatique,
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La bobine du contacteur du servo-moteur C100 est ali-
mentée par 1l'intermédiaire du contact 50C-50F du tam-

bour d'asservissement du JH sur 1'une des positions -2
a b3,

Le conducteur place la manette d'inversion et de choix

de couplage sur 1l'une des positions du sens Avant et
le volant du manipulateur sur une position de marche.

Supposons le conducteur dans la cabine 1 et le tambour
d'inversion sur le sens II (marche arridre pour la ca-
bine 1), le tambour d'asservissement de 1'inverseur se
trouve en position.3. Via 1'interrupteur JH enclenché,
le disjoncteur d10 et le manipulateur, le il 50 met
sous tension le fil de train 11 qui alimente le fil1 de
train O qui alimente OB sur 1l'inverseur de marche, puis
le il 50N via la touche du tambour d'asservissement

du JH au cran 0. Le JH régresse de 0 en -1.

Dans cette position, le fil 50C alimente 50N et le JH -
continue de régresser de -1 A& -2, entratnant pendant
cette régression de O & -2 tambour d'inversion d'un
huitiéme de tour. Le tambour d'asservissement de 1'in-
verseur est maintenant sur la position 4.

Le JH étant en -2, le fil SON n'est plus alimenté, mais
le fil 50C alimente les fils 1D - 1C touche JH, Le JH
progresse de -2 & -1 (les relais QA1 et QA2 permettent
la progression (voir article 58), ~

En position -1, le fil 1C n'est plus alimenté, mais le
fil 1E continYed &tre alimenté et malgré 1'alimentation
du fil 50N, le JH progresse Jusqu'en O. Pendant la ma-
noeuvre de progression de -2 & 0, 1'inverseur de marche
n'a pas été entratné. Son tambour d'asservissement resté
en position & et le tambour d'asservissement du JH en 0O
permettent au fil 50C d'alimenter uniquement le fil 50N
et une nouvelle régression a lieu, comme ci-dessus.

L'inverseur de marche est entrafné d'un huitidme de tour
dans le méme sens que précédemment et se place ainsi sur
la position correspondante au sens I, son tambour d'as-
servissement se plagant en position 1. Arrivé en -2, le
JH effectue une nouvelle progression vers 0.

On a ainsi effectué 2 fois la manoceuvre 0, -1, -2'et -2,
-1, 0 et l'inversion du sens de marche est terminée.

S1 1'inverseur de marche s'était trouvé dés le début en
position 1 (sens avant pour la cabine 1) les manoeuvres
précédentes n'auraient pas eu lieu et le fil O aurait
directement alimenté le fil JH puis 1B. Celui-ci assure
le démarrage du JH tel que nous le verrons ci-dessous.
(f11 0 inverseur HT sur sens I, contact 1H - 1HA du RSM1,

contact 1HA - 1B du Q47.1, touche 1B - 1C1 du JH sur
0 et 1),
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Commande du sens de marche. (2601 & 2605)

Le conducteur place la manette d'inversion et de cholx |
de couplage sur 1'une des positions du sens Avant et 1le
volant du manipulateur sur une position de marche,

Supposons le tambour d'asservissement de 1l'inverseur se
trouvant en position 3. Via l'interrupteur JH enclen-
ché, le disjoncteur d10 et le manipulateur, le fil 50
met sous tension le fil 132 qui par la manette d'inver-
sion alimente le fil de train O et via la touche du
tambour HT alimente 1le fil OB et le i1 50N du

JH; le JH va passer en -~1. Le fil 50C va alimenter &
nouveau le fil 50N, le JH passe en -2 et le fil 50N
n'est plus alimenté. Le tambour de l'inverseur HT se
trouve alors en 4, le fil 50C va en -2 alimenter le

£fil 1D et le JH va progresser de -2 en -1 sans entrafner
le tambour de l'inverseur HT. Le JH en -1 va alimenter
le fil 1E et malgré l'alimentation du fil SON, le JH
progresse Jjusque 0. De nouveau le tambour du JH étant

a4 zéro va permettre au fil 50C d'alimenter uniquement

le il 50N et une nouvelle régression a lieu comme ci-
dessus. L'inverseur de marche est entrafné d'un huitiéme
de tour dans le méme sens que précédemment et se place
ainsi en position correspondante au sens I. Arrivé en
-2, le JH effectue une nouvelle progression vers 0.

On a ainsi effectué 2 fols la manoeuvre 0, -1, -2 et

-2, -1, 0 et 1'inversion du sens de marche est ter-
minée.

Si 1'inverseur de marche s'était trouvé dés le début
en position I, les manoeuvres précédentes n'auraient
pas eu lieu et le fil O auralt directement alimenté le
fil 1B via les contacts du tambour d'inversion HT
0-1H et 1H-1B contact du relais Q47. Celui-ci assure
le démarrage du JH tel que nous le verrons ci-dessous.

L'alimentation sur la locomotive accouplée du fil de
train O ou 1 place son inverseur dans la position
correcte,

57.2. Préparation des circuits de traction.

57.2.1. Locomotives 2601 & 2605.

D¢s que la manette d'inversion est placée sur une
position de marche (AV ou AR, série ou paralléle),
le commutateur CSP occupe la position commandée
(voir articles 55 et 33).
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57.2.2. Locomotives 2606 A 2635,

a) Manette d'inversion sur série (AV ou AR).

Le relais RSe est alimenté depuis le positif CG
et le disjonecteur di19 pourvu gue @

- les 2 moteurs soient en service (interlocks S-412
412-413, 74-372 fermés);

- le relais RPa soit délcenché (372-439);

le contacteur KPR soit ouvert (439-440);

- le JH soit & zéro (440-441) (c.a.d. RVO enclenché)

Ce relais s'automaintient depuis le il 440 par
son contact 440-441,

Le fil de train 74 alimente le relais RSe de 1la
locomotive accouplée si tous les verroulllages y
sont corrects (notamment les 2 moteurs en service).

Si un moteur de la locomotive occupée est éliminé,
on alimentera le relais RPa depuis le fil P2 comme
on le verra au b ci-aprés via un interlock S-P>
d'un éliminateur de moteur en position éliminéde
(SM1 ou sSM2).

b) Manette d'inversion sur P (AV ou AR).

Le relais RPa est alimenté depuls le fil de train
P2 pourvu que :

- 1 moteur au moins soit en service (P1-444);

- le relais RSe déclenche (444-445);

- le JH a zéro (445-L446) relais RVO; le relais
s'automaintient ensuite par son contact hhs_ hhe,

Le il de train P2 alimente 1le relais RPa de la
locomotive accouplde si tous les verrouillages y
sont corrects.

57.3. Démarrage au premier cran manoeuvre.,

Le conducteur place le volant de vitesse du manipula-
teur sur la position M1i.

Le fil de train O ou 1 alimente le fil 1B par le con-
tact du relais de vigilance du JH (Q4T7 sur 2601 a 2605 ,

Q47T 1 sur 2606 & 2635)IH - 1B et par le contact 1HA - 1H
du relais RSM1.

Le JH étant & zéro, le fil 1B alimente les fils 1C et
1D et le JH passe en 1 ol seul le fil 1C reste alimen-
té ce qui assure le maintient du JH sur la position 1.
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Sur les locomotives 2601 & 2605, le relais QA7 s'était
enclenché par le fil de train 11, le contact 11 - 11C
du JH sur la position -1 & 8.

Sur les locomotives 2606 & 2635, le relais QU7 1, s'é-
tait enclenché par le fil de train 11, le contact 11 -
11C du JH1 de -1 & 43, les interlocks NF 11C-11G du
relals de surveillance de la transition RVE (voir au
paragraphe 57-11 l'asservissement de ce relais).

57.3.1. Locomotives 2601 i 2605,

Le premier cran manoeuvre est réalisé.

57.3.2. Locomotives 2606 a 2635,

a)

D)

La manette d'inversion est sur une position série.

On a vu que le relais RSe était enclenché (on sup-
pose les deux moteurs en service).

Le JH étant 1 et le relais RSe enclenché, les bo-
bines des contacteurs électropneumatiques A puils

Al sont alimentées depuis le positif CV, fil 373,
interlock 373-459 du JH de 1 & butée, contact du
sectionneur moteur 1 en service 459-41, interlock
41-382 du relais RSe. Les contacteurs A et Al s'en-
clenchent ce qui entrafne 1'enclenchement des con-
tacteurs S et S1 par 1l'interlock 375-460 du contac-
teur Al pour autant que le relais RPa solt déclen-
ché,

On réalise ainsi la premidre position manoeuvre
dans le couplage série.

Dans le cas ol un moteur est éliminé, le relais
RPa est enclenché et donnera les alimentations dé-
crites au b) ci-apres

La manette d'inversion est sur une position paral-
lele,

On a vu que le relais RPA était enclenché.

L'ingerlock 41-382 de ce relais alimente les bobi-
nes des contacteurs A, A1, G, Gl pourvu que le mo-
teur 1 ne soit pas éliminé (459-41), qu'aucun des
autres relais RSe et RSP ne soit enclenché,

On réalise ainsi la premigre position manceuvre
dans le couplage parallele.

Dans le cas du moteur 1 éliminé, il faut attendre
le 2e cran manoceuvre pour qu'il y ait traction,
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57.4. Démarrage au 2e ecran manoeuvre.

Le conducteur place le volant de vitesse sur la posi-
tion M2. Le fil de train 2 mis sous tension par le mani-
pulateur, alimente le fil 1D. Le JH passe de la position
1 & la position 2; dans cette position, le fil 1D n'est .
plus alimenté tandis que le fil 1C 1'est. Le JH stoppe
a la position 2.

57.4.1. Locomotives 2601 & 2605,

Le 2e cran manoeuvre est ainsi réalisé.

57.4.2. Locomotives 2606 & 2635,

a) La manette d'inversion est sur une position série.

Les contacteurs électropneumatiques A, A1, S5, 31
restent alimentés. Le 2e cran est identique au cran
1 (les deux moteurs sont supposés en service).

b) La manette d'inversion est sur une position

paralleéle.

On a vu que le relais RPa était enclenché. Le JH
étant en 2, l'interlock 40-469 de ce relais ali-
mente les bobines des contacteurs P, P1 pourvu que
le moteur 2 soit en service (457-40).

Un autre interlock 469-398 du relais RPa alimente
la bobine du contacteur KPR pour autant gue les
deux moteurs soient en service (398-475A-475).

On réalise ainsi le 2e cran manoceuvre dans le cou-
plage paralléle. On remarquera que les deux rhéo-
stats sont mis en parallele par le contacteur KPR.
Le démarrage dans le couplage paralléle se fait
donc avec un rhéostat simple.

Remarque :

Dans le cas de moteurs éliminés, on réalise donc
les couplages suivants :

- moteur 1-2 éliminé : moteur 3-4, rhéostats
RD3-RD4 en service, contacteur P-P1 fermés;

- moteur 3-4 éliminé : moteur 1-2, rhéostats
RD1-RD2 en service, contacteur A, A1, G, G1
fermés.

57.5. Démarrage au e cran manoeuvre.

Le conducteur place le volant des vitesses sur la posi-
tion M3. En plus du fil 2, le fil de train 3 est mis
sous tension par le manipulateur. On a dés lors le fil

1C alimenté par le fil 2 et le fil 1D alimenté par le
il 3.
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Le JH progresse de la position 2 & la position 3. Au
cran 3 du JH, le fil 3 alimentant uniquement le fil ic,
le JH stoppe sur la position 3.

Quel que soit le couplage adopté, ce cran consiste a
déshunter les moteurs de traction. °

Remargues.

1. Les relais d'accélération QA1 et QA2 n'empéchent pas
la progression du JH. Leurs bobines de réglage sont
court-circuitées sur les positions -2 & +3 du JH
gréce au contact 10M-TB sur le tambour d'asservis-
sement .

2. Si1 sur les locomotives 2606 & 2635 au cran 3 du JH
les contacteurs électropneumatiques ne se sont pas
enclenchés, le disjoncteur va déclencher (interlocks
normalement ouverts 12 C1 - 12 Al des contacteurs
dans le circuit du Q72).

Démarrage plein champ.

En position 4 du volant de vitesse, le fil de train 4
est alimenté; le JH étant en position 3, les fils 1C
et 1D sont alimentés, le premier par le fil 3, le se-
cond par le fil 4, Le JH passe de la position 3 & la
position 4, les relais QA1 et QA2 n'intervenant pas
encore.,

A partir de la position 4 du JH jusqu'ad la position 26,
le fil 4 alimente 1C et 1D, mais la progression du JH
est asservie aux contacts 1D-1K et 1K-1E des relais
d'accélération QA1 et QA2,

Le JH effectue donc un cran chaque fois que les contacts
des 2 relais d'accélération sont tous deux fermés.
Arrivé en position 27, seul le fil 1C reste alimenté et
le JH est maintenu dans cette position.

Régression.

On provoque la régression du JH en ramenant le manipu-
lateur soit a4 0, soit sur 1l'une des positions manoeuvres

M1, M2 ou M3, ou encore, en appuyant sur la boule de la
manette d'effort.

De toute fagon, le fil de train 4 est coupé et les fils
1C et 1D ne sont plus alimentés.

Le fil 50C alimentant le fil 50N sur toutes les posi-
tions du JH, celui-ci régresse Jusqu'a la position cor-
respondante a celle commandée par la position du mani-
pulateur.
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L'arrét du JH en régression est obtenu dés que le fil
1C est alimenté, soit en 3 par le fil 3, en 2 par le
fil 2, ou en 1 par le fil 1B,

Régression interrompue.

Si maintenant aprés avoir enfoncé la boule d'effort, on
reléche celle-ci ou qu'aprés avoir ramenéd le volant vers
la position O, on le remet sur la position "plen champ"
alors que le JH est en régression sur une position in-
férieure & 27, on permet & nouveau au fil 50 A de mettre
sous tension les fils de train 2, 3 et 4 et par consé-
quent, les fils 1C et 1D. La régression est immédiate-
ment stoppée et le JH se remet A progresser jusqu'a la
position 27. ’

Shuntage.

Le 15 est le fil général de commande du shuntage; il
est mis sous tension par le fil 50 A au travers du dis-
Joncteur d100. A partir de 1&, les 5 crans de shuntage
sont commandés par les fils de train @

- 5 pour le shuntage & 28 % - position 5 du volant de
vitesse;

- 6 pour le shuntage & 50 % - position 6 du volant de
vitesse;

- 7 pour le shuntage a 60,5 % - position 7 du volant
de vitesse;:

~ 8 pour le shuntage
de vitesse;

- 9 pour le shuntage
vitesse.

m/

66,5 % - position 8 du volant

T4 % - position 9 du volant de

g)/

Supposons le manipulateur sur la position 5.

Le JH étant en 27, le fil 4 alimente 1C et le fil 5
(le relais RVS est enclenché) alimente 1D. Le JH pro-
gresse donc en 28 puis en 29. Au cran 29, c'est le fil
5 qui alimente 1C et 1D, le JH progresse alors au cran
50 et y reste puisque le fil 1D n'est plus alimenté.

La position de shuntage 1 est ainsi atteinte. les crans
de shuntage 2 a4 5 s'effectuent de la méme maniére.

La progression du JH sur les crans de shuntage s'effec-
tue également sous le contrdle des relais d'accéléra-
tlon QA1 et QA2 gréce aux contacts 1D-1K et 1K-1E insé-
rés dans le fil 1D.

57.10. Déshuntage.

Lorsqu'on demande un déshuntage, on coupe un ou plu~
sleurs des fils de train 5 & 9. Le fil 1C n'étant plus
alimenté, le JH est commandé pour la régression par le
fil 50N jusqu'a ce que le fil 1C soit & ncuveau ali-

menté,
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57.11. Commande de la transition (2 moteurs en service).

57.11.1. Locomotives 2601 i 2605,

On ne peut effectuer sur ces locomotives la transi-
tion que a vide.

Si, arrivé fin série, le conducteur veut passer en
paralléle, il lui suffit de déplacer la manette d'in-
version de la position série i 1a position paralldle.

De ce fait, le relais RSWC n'est plus alimenté (ma-
nette d'inversion sur "paralldle" CSpP sur série) et
le JH régresse done.

Quand le JH arrive & zéro, RVO enclenché, 1l'électro-
valve EVP est alimentée (contact 403-TB fermé); 1le
commutateur CSP passe sur la position paralléle &
vide (puisque le JH est & zéro), couplant ainsi les
moteurs en paralléle. Le relais RSWe est réalimenté
(401-409 fermg), ce qui autorise la progression du
JH vers le position commandée par le manipulateur,

Remarque : l'ordre de transition s'effectue dés gue
la manette d'inversion est déplacée sur 1la position
parallele,

57.11.2. Locomotives 2606 & 2635,

On peut effectuer sur ces locomotives la transition
en charge par la méthode du court-circuit,

Si arrivé fin de série (JH en 27), le conducteur
veut passer en paralldle il 1lui suffit de déplacer
la manette d’inversion_de la position série & 1a po-
sition parallele. En effet, les contacteurs A, A1,

S et S1 étant fermés, le relais RSP s'enclenche pour
autant que :

- le relais RPa soit déclenché (498-%69);

- le relais RSe soit enclenché (47-451) (celui-ci
est maintenu gréce au contact CH-S du contacteur
S1 pontant la touche de contact de la manette
d'inversion;

- le relais RVi soit déclenchéd (vitesse inférieure
a2 40 xm/h.).

L'enclenchement du relais RSP va provoquer la tran-
sition en charge par la méthode du court-circuit.
En effet

- Le relals RRT (relais de régression pour la tran-
sition)s'enclenche (& cause de 1'interlock 453-454
du RSP), ce qui provoque la régression du JH (lére
phase de la transition) puisque les fils 1L et 1N
ne sont plus alimentés (interlocks 1E-1D2 et 1C2-
1C du RRT).
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Le relais RRT étant excité Jjusqu'au cran 16 du JH
(touche de contact 452-453 du JH), le JH s'arréte
sur le cran 15,

ie relais RSP reste maintenu par son.interlock 450-
510

Quand le JH arrive en 15, le relais RVE (relais de
verrouillage d'enclenchement du contacteur G) s'en-
clenche {interlock 459-473 du JH), puisque le relais
RSP est enclenché (473-398) et le contacteur G1 dé-
clenché {395-477). Le relais RVE maintient le JH sur
la position 15 (le fil 1L du JH est alimenté tandis
que le fil 1N est interrompu par 1'interlock 1D2-
1D3 du RVE),

En méme temps que le relais RVE s'enclenche, le con-
tacteur £lectropneumatique KPR s'enclenche (2e phase
de la transition), ce qui provoque le déclenchement
du relais RSe (interlock 439-440 du KPR) et consé-
quemment le déclenchement des contacteurs S et St
(interlock 41-458 du RSe) (3e phase de la transition).

L'ouverture des contacteurs S et Si provoque 1l'en-
clenchement du relais RTT (relais temporisé de la
transiticn) (interlock 398-384). Ce relais est lége-
rement temporisé & l'enclenchement (environ 1 sec)
pour avoir la certitude de ne commander la phasge
suivante de la transition que lorsque les contacteurs
S et S1 auront achevé leur coupure.

L'enclencnement du relais RTT commande la fermeture
des contacteurs P et P1 (interlocks 398-469), 1le
contacteur KI3 étant supposé ouvert (4e phase de la
transiticn).

L'enclencrement des contacteurs P et Pl provoque par
1'interlccx 70-465 la fermeture des contacteurs G et
G1 (5e et derniére phase de la transition).

L'enclenchement du contacteur Gl désexcite le relais
RVE (395-<77) qui va autoriser la progression du JH
sous le ccntrSle des relais d'accélération. L'inter-
lock 449-:52 du contacteur Gl empéche que le relais
RRT soit réexcité quand le JH passera en position 16.

Le JH progresse alors jusqu'au cran 27, les moteurs
étant courlés en paralléle. On atteint ainsi la po-
sition paralléle plein champ.

Remargues.

- S1 pour une raison quelconque, la transition &tait
interrozpue (non-exécution d'une phase), le relais
de vigilance Q47-1 provoquera le déclenchement du
disjoneseur aprés l'édcoulement de sa temporisation.
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En effet, 1l'interlock 11C-11G du relais RVE coupe
l'alimentation du Q47-1 pendant la transition.

- La transition s'effectue au moment ol le conducteur
déplace la manette d'inversion pour autant que le
JH alt atteint la position 26 et que la vitesse de
40 km/h ne soit pas dépassée.

Si le JH n'était pas encore arrivé en 26, la transi-
tion s'effectuera automatiquement dés que le JH aura
atteint cette position.

Si la vitesse dépasse 40 km/h, la transition s'effec-
tuera, mais a vide.

Le relais RSP ne s'excite pas (369-47 ouvert) mais

on alimente directement le relais RRT par 1'interlock
P1A-P1B du relais RVi; ce relais provoque la régres-
sion du JH jusqu'd 0, ol le relais RVO ouvre son con-
tact 454A-454 interrompant 1'alimentation du relais
RRT. Les contacteurs électropneumatiques s'ouvrent

et dés lors le relaisRSc ge désexcite. Le relais

RPa est alors exeité (contacts 444-445 gu RSe fermé)
et la locomotive effectue un démarrage normal dans

le couplage paralléle.

Cette disposition est prise pour ne pas réappliquer
sur le moteur 3 et 4 une tension trop importante du
fait du faible courant dans le rhéostat 3-4, lors de
la fermeture des contacteurs P et P1.

- La commande de la transition est inopérante si elle
est effectuée sur les crans de shuntage en dessous
de 40 km/h.

- Le déplacement de la manette d'inversion de la po-
sition "paralldle" vers "série" entrafne le chan-
gement de couplage & vide de maniére analogue 2
celle développée ci-dessus, par l'excitation du
relais RRT.

58. Asservissement des relais d'accélération QA1 et QA2.

58.1.

Démarrage plein champ.

Chaque relais d'accélération contrdle le courant d'un
groupe de deux 1lndults de moteurs branchés en série,
c'est-a-dire :

- 1-2 pour le relais QA1l;
- 3=-4 pour le relais QA2.

Les contacts 1D-1K du QA1 et IK-1E du QA2 sont placés
en série dans le circuit de commande de 1la progression
du JH. Ces contacts sont normalement maintenus fermés
par les ressorts de rappel des relais.
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Chaque relais d'accélération comporte $

- 1 barre HT parcourue par le courant d'un groupe de 2

induits de moteurs de tractiong

- 1 bobine BT de réglage (bobine C);
- 1 bobine BT (bobine A) parcourue par le courant total

du servo-moteur JH dé&s que 1l'autorupteur s'est fermé,

Cette bobine est appelée Dbobine de levage: parcourue

par le courant du servo-moteur, elle attire 1'armature
du relais qul ouvre son contact.

On est ainsi assuré que le JH effectue sa progression
tour par tour, c'est-a-dire cran par cran. En régression
cette bobine est également parcourue par le courant du
servo-moteur, mais elle n'a pas de fonction déterminante
dans ce cas.

Une bobine BT (QA1B1-QA2B2) parcourue par le courant
des inducteurs régression. Ces bobines sont capables
d'ouvrir les relais; elles verrouillent la progression
pendant une manoeuvre de régression; une alimentation
intempestive du fil 1D ne risque donc pas de perturber
une manoeuvre commencée de régression. Une fois ouvert,
le contact du relais d'accélération est maintenu

ouvert :

- par la bobine de réglage seule, quel que soit le
courant HT, si la manette d'effort est sur la po-
sition O;

- par le courant dans la barre HT, si sa valeur dé-
passe celle fixée par la bobine de réglage.

La tension est appliquée & cette bobine de réglage par
le il de train 10 et réglée par le rhéostat commandé
par la manette d'effort.

L'action des relais d'accélération est suspendue sur
les crans -2 & +3 du JH par le contact 10M-TB du JH
de -2 a 3, court-circuitant les bobines C des relais.

En shuntage.

Pour réduire les pointes de courant lors du shuntage,
le courant dans les bobines de réglage (G) est augmenté
en y envoyant un supplément de courant au depart du fil
50C & travers des résistances de :

t

1070 ohms sur les crans de 27 & 43;
520 ohms sur les crans JH 27-28, 30-31, 33-34, 36-37,
39 & 43;
1045 ohms sur les crans 39-40.
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59. Dispositif d'anticabrage.

L'anticabrage est réalisé pour compenser la décharge des
essieux de bogie avant due au cabrage de caisse.

59.1. Locomotives 2601 & 2605,

Les bobines descontacteurs d'anticabrage KE1-2 et KE3-4
shuntant respectivement les inducteurs des moteurs 1-2
et 3-4 sont alimentées par le positif 50 C, donc unique-
ment en commande automatique pour autant :

- qu'aucun des moteurs ne soient é&liminés (interlocks
des sectionneurs d'élimination 81 et S2 connectés en -
série);

- que le dispositif d'enrayage de patinage n'agisse pas
(contacteurs KI1-2, KI3-4 en série ou KR 2 et KR 4
en paralléle ouverts, voir art. 60);

- que le JH soit sur 1'un des couplages plein champ
(dans le cas contraire, un interlock du relais de
verrouillage en shuntage RVS coupe l'alimentation).

La sélection (voir article 35) entre les contacteurs
KE1-2 et KE3-4 (bogie AV ou bogie AR) s'effectue gréce
a la présence d'un contact de 1l'inverseur JH HT placé
soit sur sens I, soit sur sens II et par des contacts
du commutateur série paralldle en série ou en paralléle
dans leur alimentation.

59.2. Locomotives 2606 & 2635,

Les bobines des contacteurs d'anticabrage KE1-2 et KE3-4
shuntant respectivement les inducteurs des moteurs 1-2
et 3-4, sont alimentées par le positif 50C donc unique-
ment en commande automatique pour autant :

- qu'aucun moteur ne soit éliminé (interlocks des sec-
tionneurs 50C-310 et 310-400);

- que le JH soit sur 1'un des couplages plein champ
(interlock 400-478 du relais RVS);

- que le dispositif d'enrayage de patinage n'agisse pas
(contacteurs KI1 et KI3 ouverts).

La sélection entre les contacteurs KE1-2 ou KE3-4 (bogie
AV ou AR) s'effectue gréce & un contact de 1'inverseur
HT JH placé soit sur sens I, soit sur sens IT, et par
un interlock des contacteurs S1 ou G1 discriminant le
couplage des moteurs de traction (contacteur S1 fermé
pour le couplage série, contacteur G1 fermé pour le
couplage parallele).
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60. Enrayage du patinage.

60.1. Locomotives 2601 & 2605.

En couplage série ¢

10

20

En

les bobines des contacteurs de shuntage d'induit
KI1-2 et KI3-4 des moteurs sont alimentées par le
positif 50C, donc uniguement en commande automatique,
pour autant :

- gue le relais d'enrayage de patinage REP soit en-
clenché., Ce relais REP s'enclenche, en commande au-
tomatique, lorsque le commutateur SP est placé en
position série et qu'aucun moteur n'est éliminé;

- que le dispositif de décel patinage ait fonctionné
et enclenché un des relais de décel patinage RDP 1
ou RDP 2 suivant qu'il s'agit de RDP 1 ou RDP 2,
les contacteurs KI1-2 ou KI3-4 s'enclenchent, ce
qui shunte les induits des moteurs en patinage;

en méme temps, le relais de décel patinage (RDP 1 ou
RDP 2) a enclenché le relais de régression en patina-
ge RRP, ce qui interrompt 1l'alimentation du relais

du switch control (RSWC) done provoque la régression
du JH. L'arrét de cette régression s'effectue auto-
matiquement dés que le patinage cesse et que le re-
lais (RDP 1 ou RDP 2) déclenche.

couplage paralléle :

20

on titularise d'abord la ligne de moteurs en patinage
en ouvrant la connexion de mise en paralléle des ré-
sistances KPR. La bobine du contacteur KPR est ali-
mentée par le positif 50C donec uniquement en commande
automatique pour autant que :

- le JH so0it sur une des positions 2 & 21:

- le commutateur SP soit sur la position paralléle;

- 11 n'y ait pas de patinage (RDP 1 et RDP 2
déclenchés);

on augmente la valeur de la résistance insérée dans
le circuit des moteurs en patinage en ouvrant les
contacteurs KR 1 - KR 2 ou KR 3 - KR 4,

L'alimentation des bobines de ces contacteursest réa-
lisée par le positif CN (protégé par le disjoncteur
d 121) pour autant qu'en couplage paralleéle :

- le JH soit sur 1l'une des positions
6 & 44 pour KR 1 et KR 2,
8 & 44 pour KR 3 et KR 4;
- le contacteur KPR soit fermé. On oblige de la sorte

le KPR & s'ouvrir en premier lieu avent les contac-
teurs KR 1 - KR 2 - KR 3 ou KR 4;
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- le commutateur de commande manuelle secours sur la
position "secours" maintient en permanence les con-
tacteurs enclenchés:

- le relais REP n'étant pas enclenché (dans le coupla-
ge série le relais REP étant enclenché en permanence
évite lors d'un patinage d'augmenter la valeur de
la résistance de démarrage par 1l'ouverture des con-
tacteurs KR).

Ces conditions étant remplies, l'enclenchement d'un

des relais R D P provoque 1l'ouverture des contacteurs
de résitance K R correspondants.

3° L'ouverture du relais RSWC comme en couplage série
(déerit ci-dessus) provoque la régression du JH.

60.2. Locomotives 2606 & 2635,

L'enrayage sélectif du patinage est en service (ri1 486
alimenté) en commande automatique (CV-50 C), quand les
deux moteurs de traction sont en service (50C-310, 310-
400) et quand 1'interrupteur 16 d'élimination du patina-
ge est en position normale (400-486),

En couplage série.

Le patinage est enrayé par le shuntage de 1'induit du
moteur quil patine par la résistance Rshl. Ce shuntage
est effectué par les contacteurs KI1-KI2 pour le moteur
1-2 et par les contacteurs KI3-KI4 pour le moteur 3-4,

Lorsque le moteur 1-2 patine, le relais RDP1 s'enclenche
ce qul alimente les bobines des contacteurs KI1-KI2 pour
autant que le 2e moteur ne patine pas (interlock 487-364
du KI3 fermé). En effet, le contacteur S1 est fermé
(364-488) tandis que le contacteur KI5 est ouvert (488-
489 fermé). L'alimentation des contacteurs par le fil
490 est toujours interrompue puisque le contacteur est
ouvert. L'anticabrage éventuel est éliminé. (Ouverture
de 1l'interlock 483-485 dans 1'alimentation du KE1-2),

Lorsque le patinage cesse, les contacteurs KI1 et KI?2
se rouvrent, tandis que l'anticabrage est éventuellement
remis en service.

L'enrayage des moteurs 3-4 est analogue.

De plus, en vue de diminuer un peu 1l'effort de la loco-
motive, le JH régresse de quelques crans & 1l'interven-
tion du relais de control switch (RSWe) et du relais
RBJH (relais de blocage du JH).
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Le relais RSWC est normalement excité (interlock CN-391
du SWc¢ normalement fermé, interlocks 391-390 et 390-393
des relais de patinage fermés), ce qui assure la conti-
nuité d'alimentation des fils 1L et 1IN du JH (interlocks
1C-1L et 1D3-1D4). De méme, le relais RBJH temporisé au

" déclenchement est normalement excité (interlock 1D4-1N.

fermé). En cas de patinage d'un moteur, les alimenta-
tions du RBJH et du RSWC sont coupées et le JH régresse
(fil 1L et 1N non alimentés). Au bout de la temporisa-
tion du relais RBJH, le relais RSWC est réexcité via les
interlocks 391-410 des relais de patinage en paralléle,
de 1l'interrupteur 16 d'élimination de l'enrayage sélec-
tif de patinage, du contact 471-304 du RSM (2 moteurs

en service) et du contact 304-392 du RBJH.

Cette réexcitation provoque l'arrét du JH puisque le

ril 1L est réalimenté (par 1C-1L du RSWec) tandis que le
fil 1IN est toujours hors tension (& cause de l'interlock
1D4-1N du RBJH).

Quand le patinage cesse, le relais RBJH est remis sous
tension, le JH peut alors progresser normalement (1'in-
terlock 1D4-1N fermé).

En cas de patinage des deux moteurs, d'élimination d'un
moteur ou d'élimination par 1'I6 de l'enrayage sélectif
du patinage, la régression du JH n'est interrompue que
quand le patinage cesse (en effet, il n'y a plus de réa-
limentation du RSWe par la filerie 391-410-389-471-304),
C'est d'ailleurs le seul moyen efficace dans ces situa-
tioms.

En couplage paralléle.

Le patinage est enrayé par réintroduction de la résis-
tance RShl dans la ligne de moteurs qui patine. Cette
réintroduction se fait par fermeture des contacteurs
KI5 et KI1 et ouverture des contacteurs A, Al pour les
moteurs 1-2 ou par fermeture des contacteurs KI5 et KI>
et ouverture des contacteurs P, Pl pour les moteurs 3-4,

Dés que l'on se trouve en couplage paralldle (contac-
teurs KPR ou G fermés) (interlock 486-495), le contac-
teur KI5 s'enclenche.

Lorsque le moteur 1-2 patine, le KPR s'ouvre (interlock
395 385) et le contacteur KI1 est excité pour autant que
1'autre branche de moteur ne patine pas (contact 486-
487A du RDP1, interlock 487-3%64 du KI3 et 364-488 du
KI5). La fermeture du KI1 entrafne 1l'ouverture des con-
tacteurs A et Al (interlock 382-463 du KI1), elle-méme
entrafnant le maintien de l'alimentation de la bobine du
KI1 (interlock 490-488 du contacteur A1),
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Quand le patinage cesse, les bobines des contacteurs A
et Al sont remises sous tension d'abord (interlock 382-
463 du RDP1 qui retombe) ensuite le KI1 s'ouvre (inter-
lock 490-488 du contacteur Al). Ces verrouillages sont
nécessaires car il ne faut pas que le circuit de trac-
tion soit interrompu pendant la manoeuvre des contac-
teurs.

Lorsque le moteur 3-4 patine, 1'enrayage s'effectue de
fagon analogue.

En plus de cet enrayage sélectif, le JH régresse de
quelques crans comme dans le couplage série.

De méme, en cas de patinage simultané des deux moteurs
d'élimination de moteur et d'élimination par 1'I6 de
1'enrayage sélectif du patinage, la régression du JH
n'est interrompue que quand le patinage cesse. (Le
rela%s RBJH n'étant plus exicté ainsi gue le relais
RSWC).

Dispositif d'élimination de l'enrayage de patinage.

Les interrupteurs d'élimination suivants peuvent &tre
manoeuvrés en cas de fonctionnements anormaux : dbs, I11,

16,

a) dDS : Elimination de 1'équipement électronique de décel
de patinage et de survitesse. La détection du pa-
tinage ou de la survitesse n'est plus assurée;

b) I11 : Elimination du relais de survitesse. Le déclen-
chement par survitesse est éliminé;

¢) I2 : Elimination du relais de sablage. Le sablage au-
tomatique en cas de patinage est éliminé;

d) I6 : L'enrayage sélectif du patinage est éliminé.
L'enrayage se fait par régression du JH.

Démarrage de la locomotive en commande manuelle de secours.

La mise en service de la commande manuelle de secours se
fait conformément a 1l'article n°® 31.

La manette d'inversion doit &tre sur une position de mar-
che (AV ou AR) pour que la veille automatique soit en ser-
vice, sinon le DUR déclenchera lors du passage du ler cran
(contacts 81-12K, 2606-2635, contacts 81-247, 2601-2605).

Sur les locomotives 2601 A 2605, 1le démarrage en série ou
en paralléle est possible suivant la position de la ma-
nette d'inversion et du commutateur CSP.
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Sur les locomotives 2606 & 2635, le démarrage se fera tou-
Jours en paralléle; quand le JH passe au cran 1, les bo-
bines des contacteurs A, Al, G, G1 sont directement ali-
mentées via 1'interlock 41-463 et 41-367 du CMS en posi-
tion secours, pour autant que le moteur 1 soit en service
(459-41), Au cran 2 du JH, les contacteurs P et P1 sont
alimentés via 1'interlock 40-469 du CMS en secours, pour
autant que le moteur 2 soit en service (457-40). Si au
cran 3 du JH, les contacteurs ne se sont pas enclenchés,
- le DUR déclenche par le verrouillage dans le Q72.

Remarque. La locomotive ne posséde plus de protection
contre le patinage, le conducteur doit observer ses
ampéremétres.

F. PROTECTION ET SIGNALISATION DES CIRCUITS DE CONTROLE.

63. Relais de vigilance Q4T7.

63.1. Locomotives 2601 & 2605,

Le rdle de ce relals est de provoquer le déclenchement
du DUR dans les circonstances suivantes :

- le JH a dépassé ses positions extrémes (-2 et 43);

- le manipulateur étant & zéro, le JH est resté en
panne pendant la régression;

- si 1'un (ou plusieurs) des contacteurs de résistance
KR'1 - KR 2 - KR 3 et KR 4 refuse de s'enclencher
lorsque le JH atteint la position 9.

N.B. Lors du fonctionnement du décel patinage, 1'ouver-
ture des contacteurs de résistance devrait normalement

faire déclencher le DUR. Pour éviter cela, un interlock
du relais de régression en patinage RRP shunte les in-

terlocks des KR, & partir du cran 9 du JH.

Ce relais, temporisé a 1l'ouverture, comporte 2 bobines :

- la bobine 11 C - TB assure la fermeture du contact,
elle est alimentée par le fil de train 11 mis sous
tension par le manipulateur sur 1'une des positions
1 29, en commande automatique.

En commande manuelle, c'est le fil CV qui 1'alimente.

- la bobine 115-127A assure le maintien du contact fermé
dés que 1'inducteur du servo-moteur JH cdté régression
est sous tension;

- 11 comporte en outre 2 jeux de contacts

- le premier servant & l'auto-maintien du DUR H
contact 12F-12C;

- le second empé@chant la progression du JH de 0 & 1
si le relais n'est pas enclenché; contact 1 H - 1 B,
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I1 n'est pas possible d'éliminer le relais Q47 car la
surveillance des contacteurs KR1 & KRE doit toujours
€tre assurée (danger de surcharge du rhéostat).

63.2. Locomotives 2606 & 2635,

64,

Le r0le des relais QU7.1 et QU47.2 est de provoquer le
déclenchement du DUR dans les circonstances suivantes :

- Le JH a dépassé ses positions extrémes (-2 et 43) et
Q47-1 n'est pas alimenté (contact 11 - 11C rompu), le
Q47-2 non plus, le JH étant arrété);

- Le manipulateur étant A zéro, le JH est resté en pan- -
ne pendant la régression (Q47-1 n'est pas alimenté -

il 11 hors tension, le Q47-2 non plus, le JH étant
arrétéd);

- —a transition ne s'effectue pas complétement (le
247-1 n'est pas alimenté (contact RVE rompu), le
247-2 non plus, le JH étant arrété}

Le Q47-1 est tempnrisé & 1'-uverture de la durde n~rmale
de la transition. Il ne faut en effet pas que la loco-

motive déclenche lors de chaque transition.

Le Q47-2 est 2galement temporisé & 1'ouverture d'au
moins la durée normale de 1l'ouverture de 1'autorupteur
pendant les crans de régression du JH.

Un défaut & 1'un des deux relais Q47 entrafne la mise
en oeuvre de la commande manuelle de secours.

Zquicement de démarrage et de shuntage.

Cing lampes renseignent la position occupée par le JH pen-
iant les manoeuvres. Ces lampes sont alimentées par le

£i1 78 qui met sous tension les fils 301 & 303, 305, 306
d'alimentation des lampes par des touches de contact du
cylindre d'asservissement du JH (2601 - 2605), des micro-
switches (2606 - 2635),

Zn position O, aucune lampe n'est allumée; sur les posi-
tlons économiques (plein champ et les 5 crans de shuntage),
la lampe blanche est allumée. Sur le 5e cran de shuntage,
les 2 lampes vertes sont en plus allumées.,

Sur le premier cran "manoeuvre", une lampe rouge est al-
lumée; au 2e cran manoeuvre, une lampe rouge et une lampe
verte; au 3Je cran manoeuvre, la lampe rouge s'éteint et
une lampe verte est allumée.
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Aux crans 4 et 5, deux lampes vertes s'allument. Du cran 6
au cran 18, une seule lampe verte est allumée (sauf au
cran 15 sur les locos 2606 & 2635) et du cran 19 au cran
25 une lampe verte et une lampe rouge sont allumées. Au
cran 26 une lampe rouge est allumée, cette derniére lampe
rouge se rallume aux crans intermédiaires entre les posi-
tions de shuntage, ainsi que pour les locos 2606 a 2635,
au cran 15.

Pendant les manoeuvres d'inversion, les 2 lampes vertes
sont allumées.

65. Equipement de contrdle.

La signalisation des circuits de 1'équipement de contrdle
est réalisée au départ des fils 72 et 78, Le fil 78 est
protégé par le disjJoncteur dil7 et le fil 72 par le dis-
Joneteur diz22.

Sont alimentées par le fil 72, les lampes de signalisation
cl-dessous :

- LTN lorsque le relais de tension nulle RTN n'est pas
- enclenché;

- LSWC lorsque le relais du switch control RSWC n'est pas
enclenché (sur les locos 2601 & 2605, il faut qu'en plus
le relais RRP soit déclenché (pas de patinage));

- LM1 et LM2 lorsque les relais a maxima des moteurs Q1 et
Q2 sont enclenchés;

- LCHT lorsque le relais a maxima chauffage train Qcht est
enclenché;

- LSD1 lorsque le disjoncteur DUR est déclenché & chaque
rappel de réarmement de la veille automatique;

- LSV1 lorsque l'un des relais différentiels des moteurs
de ventilateurs des résistances QDV1 ou QDV2 est enclen-
ché ou qu'un des relais andmométriques ANl ou AN2 n'est
pas enclenché par suite de manque de ventilation aux
moteurs de ftraction;

- LSP1 lorsqu'un des relais de patinage RDP1 ou RDP2 s'en-
clenche;

- LDS en cas de fonctionnement du dispositif de décel de
survitesse; »

- LTG1 ou LTCS1 test des génératrices tachymétriques ou
des capteurs statiques du dispositif de décel patinage,
allumées dés que la locomotive roule.

Remarque : L'allumage de la lampe LCHT a encore la signi-
fiecation suivante :

- oubli par le conducteur de la manoeuvre du sectionneur
de chauffage, 1'interrupteur Faivelpy chauffage étant
enclenché : 191 alimente le relais RBC2 déclenché:;

- non fermeture des contacteurs de chauffage, le section-
neur de chauffage étant en bonne position, 1'interrup-

teur Faiveley n'est pas enclenché : relais RBC? enclenchd,
contacts 191A-6} des contacteurs de chauffage déclenchés.
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Essal des lampes de signalisation.

Certaines des lampes de signalisation sont automatiquement
vérifiées par le fonctionnement de 1'équipement. En effet :

- la lampe LTN s'allume & chaque abaissement de panto-
graphes;

- la lampe LSWC s'allume i chaque freinage;

- la lampe LSD1 s'allume chaque fois que le disjonecteur
est déclenché automatiquement et volontairement;

- la lampe LSV1 s'allume & chaque arrét des ventilateurs
des moteurs de traction;

- les lampes LDS - LTG1 ou LTCS1 sont essayées lors du
test du dispositif de décel survitesse.

Par contre, il n'en est pas de méme des autres lampes.
Ces lampes ne sont amendes 2 s'allumer que dans des cir-
constances exceptionnelles; il est donc indispensable de
les tester pour s'assurer de leur bon fonctionnement. On
a prévu a cet effet 1'interrupteur I9 installéd dans la
cabine de conduite. Le test doit s'effectuer, disjoncteur
déclenché, en manoeuvrant l’interrupteur de la position 0
sur les positions successives 1, 2, 2 et O aprés avoir
fermé 1'interrupteur verrouillé "Urgence" et vérifié que
les disjoncteurs dl, dl11 et d117 sont bien enclenchés.

Le fil 72 alimente ainsi successivement les lampes LM1-LM2
et LCHT,

Lampes de signalisation pour double traction.

En cas de marche en double traction, sans liaison électri-
gue entre leg 2 locomotives, chacune d'elles est conduite
par un conducteur indépendant. Il importe cependant que

le second conducteur soit renseigné sur les manoceuvres
essentielles, commandées par le conducteur de la machine
de téte, de maniére que les 2 locomotives travaillent en
parfaite harmonie.

A cet effet, le second conducteur observe de sa cabine de
conduite 4 lampes de signalisation disposées A 1l'arridre
de la lére locomotive,

L'allumage de ces 4 lampes est commandé comme suit ¢

- Dés que le conducteur commande la levée des pantogra-
phes, le fil CM est mis sous tension et alimente le fi1l
24 A (ou 24 B suivant le poste de conduite). La lampe
LP s'allume dans la cabine arriére (lampe marquée P);

- D&s que le conducteur place le manipulateur sur 1'une
des positions de marche (1 &4 9) : 1a lampe LS s'allume
pour la position "série", (lampe marquée S), la lampe LP
pour la position "paralléle", (lampe marquée PA);
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- D&s gue le conducteur commande un shuntage (cran 5 a 9
du manipulateur), la lampe LSH s'allume dans la cabine
arriére (lampe marquée SH).

En cas de marche en double traction avee liaison électri-
que entre les 2 locomotives par les coupleurs d'asservis-
sement, un seul conducteur commande les deux équipements,
griace a la présence des fils de train. Il importe cepen-
dant que le conducteur soit renseigné sur le comportement
de la seconde, en particulier sur les fonctions essentiel-
les. A cet effet, des lampes de signalisation intéressant
le fonctionnement de la locomotive accouplée sont instal-
lées dans chacune des cabines de conduite; elles sont ali-
mentées par des fils de train de méme fonction que les
lampes identigues du premier équipement.

On distingue :

- la lampe LSDIT qui s'allume lorsque le disjoncteur de
la locomotive accouplée déclenche;

- la lampe LS?PII qui s'allume en cas de patinage de la ,
locomotive zccouplée (cette lampe est testée par le
bouton poussoir BPTec;

- la lampe LSVII, qui s'allume en cas de manque de ven-
tilation des moteurs de traction ou fonctionnement d'un
relais différentiel de ventilateur des résistances de
démarrage, sur la locomotive accouplée;

- la lampe LTG II ou LTCS II, lampe test des capteurs
statiques de la locomotive accouplée qui doit s'allumer

-

des que la locomotive roule.

D'autre part, il est nécessaire de s'assurer que sur la
seconde locomotive, 1'alimentation de la signalisation

est bien effectude, c'est-a-dire que le fil 72 est bien
mis sous tensicn. On réalise cette vérification par la
présence de la lampe LVSII installée sur la premiére loco-
motive et alimentée par le fil de train 572 (correspondant
au 71l 72 de la 2e loco). Cette lampe doit donc 8tre nor-
malement allumée en double traction avec liaison électrique.

Signalisation diverse.

Outre les lampes renseignées aux articles ci-dessus est
prévie également la lampe de signalisation suivante :

- LA qui s'allume lorsque le contacteur centrifuge du
frein haute puissance ferme son contact 2601 - 2605 ou

la manette ¢'inversion sur une position de marche AV ou
AR 2606 - 2533,

RGle du fil de :srain 809. (Dispositif anti-neige).

Ce fil de train permet lorsqu'une locomotive série 26

méne une. locomo-ive série 23 en unité multiple, de comman-
der sur la locc série 23 1a ventilation des résistances

de démarrage pendant les marches en dérive des deux
locomotives, '
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