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LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BoBo
TYPE 123.

Cette brochure est destinée au personnel chargé de la
préparation, de I'entretien et de la réparation des locomo-
tives, ainsi qu’au personnel chargé de la conduite.

Les textes de la premiére partie imprimés en petits
caractéres ainsi que le texte de la 2e partie ne s’adressent
qu’'au personnel électricien.

1re Partie.

DESCRIPTION DE LA LOCOMOTIVE.

A. — GENERALITES.
Caractéristiques principales.

La locomotive BoBo type 123 de la S.N.C.B. est destinée
a la remorque des trains de marchandises et des trains de
voyageurs dont la vitesse ne dépasse pas 125 km/h.

Ci-dessous les caractéristiques principales de la loco-
motive :
— longueur totale (entre butoirs) : 18,000 m;
— empattement total (distance d'axe en axe des essieux
extérieurs) : 12,050 m;
— distance entre pivots de bogie : 8,600 m;
— empattement d'un bogie : 3,450 m;
— diametre des roues : 1,262 m;
— hauteur du rail au pantographe abaissé : 4,400 m:
— poids total en ordre de marche : 92 tonnes;
— cabines de conduite : une a chaque extrémité.

Caractéristiques électriques.

La locomotive est équipée du freinage électrique par ré-
cuperation.

Octobre 1059,
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L’équipement de démarrage est du type Jeumont-
Heidman (JH) a contacteurs commandés par des arbres
4 cames entrainés par moteurs électriques Il y a deux
arbres a cames :

— le premier (JH1) commande les contacteurs de cou-
plage et de résistances;

— l'autre (JH2) commande les contacteurs de shuntage
et les contacteurs de commutation du couplage trac-
tion au couplage récupération;

— P'équipement est en outre complété par 4 contacteurs

du type électropneumatique, dénommeés contacteurs de
ligne.

L’élimination des résistances de démarrage est manuelle
ou automatique.

Du fait des charges trés variables que doit remorquer
la locomotive, le relais d’accélération commandant 1’élimi-
nation des résistances est réglable dans une étendue suffi-
samment large que pour permettre des efforts de démar-
rage a la jante variant entre 0 et 20 tonnes.

La locomotive est équipée de 4 moteurs de traction qui
développent une puissance unihoraire totale de 2560 ch.

L’appareillage est disposé dans la partie centrale de la
caisse. De part et d’autre de cette bande centrale, un couloir
joint les deux cabines de conduite.

B. — DESCRIPTION DE LA PARTIE MECANIQUE.

Trains de roues.

Le diameétre au roulement des bandages est 1,262 m.

Les essieux en acier C 40 m V sont forés intérieurement
au diamétre « 60 mm »; ’engrenage d’entrainement est calé
directement sur un prolongement du moyeu d’un centre de
roue.

Les rondelles de blocage des roulements sont munies
d’encoches destinées a I’entrainement de V’enregistreur de
vitesse ou du contacteur électrique du frein autovariable.

Octobre 19858,
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Boites d’essieux.
Les boites d’essieux sont munies d’un seul roulement a

rouleaux a rotule SKF 23.238 ck/c 3 avec un manchon de
calage AH 23.238 et lubrifiées a la graisse.

Sur un méme essieu, 'une des boites est montée avec
un certain jeu par rapport au roulement, 'autre sans jeu.

Cette particularité permet le montage du train de roues
sur ses guides sans jeu latéral : les efforts transversaux
sont repris exclusivement par la boite montée sans jeu.

Ces boites sont disposées de telle fagon que d’un c6té de
la locomotive on trouve successivement une boite sans jeu,
une boite avec jeu, une boite sans jeu, une boite avec jeu,
et par conséquent de 'autre c6té une boite avec jeu, une
boite sans jeu, une boite avec jeu, une boite sans jeu.

Le guidage des boites (fig. 1) est du type Winterthur,
c’est-a-dire a guides cylindriques a bain d’huile, coulissant
dans deux silent-blocs & axe vertical calés dans les assises
des ressorts de suspension sur boite.

Les ressorts en hélice (flexibilité 2,15 mm/t locomotive)
entourant ces guides, et des amortisseurs a friction sont
placés aux extrémités des assises des ressorts. .

Toute présence d’huile doit étre soigneusement évitée
sur le caoutchouc des silent-blocs et sur la rondelle en
matiére a base d’amiante des amortisseurs.

Chassis de bogies.

Le chassis de bogie est constitué par des longerons et des
traverses de téte en poutrelles Grey et une traverse cen-
trale en toles pliées, assemblés par soudure.

Les tolérances sur les écartements des guides cylindri-
ques des boites d’essieux doivent étre rigoureusement res-
pectées pour obtenir un parallélisme correct des essieux.

Suspension de caisse.

Les longerons | de la caisse (fig. 2) reposent par l'inter-
médiaire de deux supports sur une traverse de caisse qui
s’appuie sur des ressorts a lames 11 (flexibilite 2,68 mm/t
locomotive) paralléles aux longerons de bogie (2).

Octobre 1859,
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Ces ressorts sont suspendus aux longerons par des an-
neaux doubles montés sur coussinets.

Lors de déplacements transversaux inférieurs a 10 mm,
les anneaux doubles fonctionnent comme des bielles de
340 mm.

Lorsque le déplacement transversal atteint 10 mm, les
coussinets intermédiaires des anneaux doubles (coussinets
qui supportent simultanément la partie inférieure des an-
neaux supérieurs et la partie supérieure des anneaux infé-
rieurs) viennent en contact avec une butée; les anneaux
supérieurs sont bloqués et les anneaux doubles fonction-
nent comme des bielles de 205 mm.

Cette variation de la longueur de la bielle en fonction de
I'amplitude des déplacements transversaux donne une
caractéristique de rappel non linéaire.

Lors de la rotation du bogie par rapport i la caisse
(passage en courbe) la traverse de caisse glisse sur des
patins & bain d’huile fixés 3 la partie supérieure des res-
sorts 4 lames retenus au chissis de bogie par des bielles
horizontales articulées sur silent-bloes.

Le niveau de I'huile dans les carters des patins doit étre
contré6lé périodiquement.

Pivotage.

La liaison du pivot 4 encastré par emboitement conique
dans la traverse centrale du chéssis de bogie avec la tra-
verse de caisse est réalisée par une rotule montée dans
deux coulisses intérieure et extérieure (fig. 2 et 3).

La rotule 5 permet des rotations en tous sens.

La coulisse intérieure permet les déplacements verticaux
du chissis de bogie par rapport au chissis de caisse,

La coulisse extérieure permet le déplacement trangver-
sal (35 mm) de la traverse de caisse par rapport au chassis
de bogie.

Rotule et coulisse fonctionnent dans un bain d’huile

alimenté par un tuyau qui aboutit & extrémité de la tra-
verse de caisse.

Octobre 1859,
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La liaison de la traverse de caisse 6 a la traverse entre-
toise des ressorts i lames 8 est assurée par une rotule 7
montée dans une seule coulisse extérieure.

La rotule permet les rotations en tous sens de la tra-
verse de caisse par rapport & la traverse entretoise.

La coulisse permet un déplacement longitudinal de
15 mm de la traverse de caisse par rapport & la traverse
entretoise empéchant ainsi toute transmission de I'effort
de traction ou de freinage de la traverse entretoise.

Rotule et coulisse fonctionnent dans un bain d'huile.

Attelage entre bogies.

Les deux bogies d'une locomotive sont prolongés vers
'intérieur chacun par un timon triangulaire.

Ces deux timons, fixés aux traverses de bogie par des
pivots horizontaux paralléles aux essieux sont reliés 'un
4 l'autre au centre de la locomotive par un dispositif
d’accouplement.

Celui-ci agit pour tout déplacement relatif des bogies
(pour autant qu'il soit supérieur & un jeu initial donné),
par l'intermédiaire de ressorts précomprimés assurant une
transmission élastique des efforts & partir d’'une certaine
valeur.

On obtient ainsi dans la circulation en courbe une réduc-
tion de I'angle d’attaque et de la pression du boudin.

Cette disposition doit conduire & une diminution de
I'usure des bandages.

Les timons et ’accouplement transversal sont suspendus
au chissis par des bielles a silent-blocs.

Chassis.

Les deux longerons principaux sont constitués par des
caissons en tdles pliées et soudées.

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

Longs pans et toiture.

a) Longs pans : les tdles sont fixées a l'ossature par
boutonniéres et par rivetage;
b) Toiture : le télage est fixé par cordons discontinus.

Octobre 18359.
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Ventilation,

Des ouies sont pr’sues dans Ia partie inférieure deg
toles de longs pans pour permettre I'aspiration de I’ajr.

Appareils de choc et traction,

Ces locomotives sont munies d’appareils identiques 3
ceux des locomotives électriques BoBo types 101, 120,
121 et 122, c’est-a-dire butoirs 3 bagues (ringfeder), tra-
tion & crochetg fauchants montég sur ressorts.

Engrenages.

La transmission de I'effort moteur a 'essiey est unila-
téral (rapport d’engrenages : 87/28 = 3,109).

Le pignon, en acier forgé, calé en bout d’arbre du mo-

Installation 3 air comprimé,

L’installation -pneumatique de | locomotive BoRo
type 123 est représentée au plan 123,8‘88.@ 00.01.0 I_

Les divers appareils sont installés dans la caisse ou sous
le chissis.

Les locomotives BoBo type 123 sont pourvues de deux
groupes moteur—compresseur, montés sur bati ep fonte,
fixés 4 la caisse par lintermédiaire de silent-blocs, et pla-
cés a lintérieur de la caisse. Ils compriment l'air 4 une
pression de 8 kg/cm?2.

Octobre 1959,
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Les réservoirs principaux alimentent la conduite d’ali-
mentation placée sur toute la longueur de la locomotive et
raccordée sur les traverses de téte par des boyaux d’accou-
plement souples.

Cette conduite alimente :

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

—_ le réservoir auxiliaire du frein automatique par un
clapet de retenue;

— les électrovalves des sabliéres;

— les essuie-glaces et les trompes pneumatiques;

— la conduite des pantographes qui fournit Vair comprimé
nécessaire pour lever les pantographes;

__ Pélectrovalve du disjoncteur, pour I'enclenchement de
celui-ci;

__ le réservoir de commande du frein antipatinage, par
une soupape d'alimentation qui réduit la pression a
5 kg/cm2.

Dans chaque cabine de conduite se trouvent deux mano-
métres doubles qui indiquent respectivement :

— la pression de la conduite d’alimentation et la pres-
sion de la conduite générale du frein automatique;

— la pression dans le cylindre de frein des bogies avant
et arriere.

Dans une armoire d'une des cabines de conduite se
trouvent le gonfleur et le réservoir nourrice qui permet-
tent de lever les pantographes et d’enclencher le disjonc-
teur si la pression dans les réservoirs principaux est insuf-
fisante a la prise de service.

Frein.

La locomotive type 123 est équipée d’un frein direct qui
agit seulement sur la locomotive, d’un frein automatique
qui agit sur le frein de la locomotive et de la rame accou-
plée et d'un frein électrique par récupération.

Les robinets du mécanicien sont les suivants :

— pour le frein direct : robinet du mécanicien Oerlikon
type Fd 1.

Octobre 1858,
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— Pour le frein automatique : robinet du mécanicien
Oerlikon type FV 3.

L’alimentation des cylindres de frein se fait, pour le
frein automatique, par lintermédiaire du distributeur
Oerlikon type LST. Pour des vitesses inférieures & 50 km/h
les cylindres de frein sont alimentés & une pression maxi-
mum de 4 kg/cm2. Pour lesg vitesses supérieures 3 50 km/h,
la pressior} maximum des cylindres de frein est égale a

1) réginie marchandises ;

2) régime voyageurs (pression maximum dans les cylin-
dres de frein : 4 kg/cm2) ;

3) régime autovariable (pression maximum dans les
cylindres de frein : 4 kg/em2 ou 6 3 8 kg/cm2 suivant
la vitesse).

Ce dernier régime doit &tre utilisé lors de la remorque
des trains express.

La locomotive comporte en outre un frein antipatinage
commandé par le commutateur de sablage et d’antipati-
nage,; ce frein antipatinage permet d’alimenter les cylin-
dres de frein de Ia locomotive sous une pression voisine
de 1 kg/cm2, de freiner ainsi légérement les roues au
démarrage et de réduire ainsi la tendance au patinage.

Le frein électrique agit par l'intermédiaire des moteurs
de traction de la locomotive et permet de freiner le train

utilisé. Le frein direct n'est pas isolé pendant I'utilisation

du frein électrique : il Yy a donc interdiction de I'utiliser
en méme temps.

Octobre 1959,
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La locomotive comporte un dispositif appelé « raté de
récupération » qui entre en fonction lorsque le frein élec-
trique ne répond plus & la commande, ce qui peut se pré-
senter dans certains cas exposés plus loin.

Le dispositif de raté de récupération applique automa-
tiquement le frein automatique lorsque le frein électrique
rate et en avertit le conducteur par un sifflet.

C. — EQUIPEMENT ELECTRIQUE.

Description des circuits de puissance & 3 000 volts.

Le courant est capté sur la ligne caténaire au moyen
de 2 prises de courant & pantographe P (schéma 123/0%’},@

Les pantographes sont raccordés a deux isolateurs d’en-
trée de courant I (traversée du toit de la caisse) reliés
aux sectionneurs de pantographes Sp disposés dans la
caisse.

Un sectionneur de mise a la terre ST permet de mettre
tout I'équipement HT a la terre.

Apreés les sectionneurs, le courant se dirige vers deux
circuits qui sont : ~
— les circuits protégés par le disjoncteur ultra-rapide
(DUR), et qui comprennent les circuits de puissance
et des circuits auxiliaires;
_ les circuits auxiliaires non protégés par le DUR.

Le disjoncteur ultra-rapide interrompt I’alimentation
des circuits de puissance et auxiliaires (voir art. 17).

En traction, les moteurs de traction peuvent étre cou-
plés en série ou série-paralléle.

Le couplage série-paralléle ne peut étre atteint qu’apreés
passage par le couplage série; cette opération s’appelle la
transition, elle s’effectue automatiquement sans coupure
de courant et par la méthode du pont.

En récupération, les induits des moteurs fonctionnant
en génératrices peuvent également étre couplés en série ou
série-paralidle, les inducteurs étant toujours couplés en
série.

Octobre 1888.
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En traction, 2 groupes de résistance permettent de

limiter et de régler 'intensité dy courant absorbé pendant
le démarrage,

En récupération, ces résistances sont automatiquement
éliminéeg bar ces mémes contacteurs des le passage en

Les changements de connexions lors du passage de trac-
tion a recuperation ou I'inverse se font au moyen de

Les résistances de shuntage des inducteurs de moteurs
de traction beuvent étre mises en service au moyen de
10 contacteurs de shuntage (31 3 35 et 37 a 35. Ces con-
tacteurs font bartie de l'appareil JH2).

Cing groupes moteurs ventilateurs (VR 1 a VR 5) con-
nectés en baralléle, et insérés epn série dans le circuit de

Octobre 1959,
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Les contacteurs sont du type & commande par arbre 3
cames a l'exception des 4 contacteurs de ligne CL1aCL 4
qui sont du type électropneumatique.

La commande des 2 arbres i cames se fait par des servo-
moteurs électriques (SM 1, SM 2) dont 'alimentation
s’effectue :

— par la manceuvre de la poignée de commande de !'in-
verseur de marche:

— Ppar la manceuvre du volant de commande du manipula-
teur;

— par l'intermédiaire d'un certain nombre de relais.

Les moteurs-de traction sont numeérotés de 1 4 4 en
commengant par celui situé prés de la cabine I.

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

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

Des sectionneurs d'isolement, manceuvrables & la main,
permettent I'élimination de 1 ou 2 moteurs quelconques.

En cas d’élimination d’un ou de deux moteurs :

— le démarrage est limité au couplage série en traction:
— la récupération n’est pas permise.
Une résistance de shuntage d'induit dont le réle est d'enrayer le

commandés automatiquement et sélectivement par un dispositif de
décel de patinage monté sur chaque essieu,

En récupération, des relais de tension QDP renseignent le conduc-
teur d'un éventuel enrayage.

Dans le circuit de traction sont intercalés les appareils
de mesure (ampéremétres Al, a'l, A2, a'2) et les relais
de protection (relais différentiel QD, relais 4 maxima Q 1.2
et Q 3.4, relais a retour de courant Q 50 lors de la marche
en récupération seulement), et .le relais d'accélération
QA 40.

Description des circuits auxiliaires & 3 000 volts.

Sur la locomotive il faut produire Pair comprimé né-
cessaire au fonctionnement des freins et des appareils
électro-pneumatiques, assurer la ventilation des moteurs
de traction, produire le courant basse tension nécessaire
au fonctionnement de I'équipement, assurer le chauffage
des cabines de conduite et de la rame et installer la source
nécessaire au freinage électrique par récupération,

Octobre 1958,
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Ces services sont assurés par des circuits auxiliaires 3

HT dérivés aprés le DUR et protégés par celui-ci.

a)

b)

c)

d)

e)

Ils comprennent (schéma 123.023)

2 groupes moteur-compresseur MC 1 et MC 2 comman-
dés par les contacteurs électro-magnétiques K2 et K3,
el protégés par les fusibles fc 1 et fc 2;

2 groupes moteur-ventilateur MV 1 et MV 2, composés

chacun d'un moteur i 3 000 volts entrainant en bouts

d’arbre 2 ventilateurs. Chaque ventilateur assure le
refroidissement d’un moteur de traction. Sur le groupe
cOté cabine II est fixée une génératrice de charge de la
batterie (G. A.), entrainée par courroies trapézoidales.

Les moteurs des groupes sont commandés par les con-

tacteurs électro-magnétiques K 4 et K 5.

Le chauffage des cabines de conduite de la locomotive

comportant 2 résistances en série de 1 000 W et

1500 W. La commande se fait par un contacteur élec-

tro-magnétique K 1, la protection par un fusible fche.

L’installation de chauffage de la rame remorquée, com-

mandée par 2 contacteurs électro-pneumatiques dispo-

sés en série (CCh 1 et CCh 2). Un relais 4 maxima

QchT, provoquant I'ouvertyre du DUR, protége I'instal-

lation. Un accouplement de chauffage comportant une

douille fixe, un coupleur a fiche et une boite de repos
pour celui-ci est installé sur chaque extrémité de la
locomotive,

Un groupe de récupération comprenant :

— un moteur ME a 3 000 volts du type compound:

— une génératrice basse tension Exc (encore appelée
excitatrice) 4 2 enroulements d’excitation.

Le groupe se démarre en 2 stades :

— le contacteur électromagnétique C 117 enclenche et
le moteur démarre avec les résistances de limitation
R 117 et R 118 en Série;

— des que le groupe a acquis une certaine vitesse, le
contacteur C 118 se ferme sous le contréle du relais
de démarrage du groupe Q 48 et élimine la résis-
tance R 118 réduisant ainsi la valeur de la résis-
tance en série avec l'induit. La protection du groupe
est assurée par un relais de surintensité Q 117.

Octobre 1959,
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Les circuits auxiliaires HT comprennent en outre les
appareils suivants :

En amont du DUR :

a) un parafoudre Pf;

b) deux voltmeétres haute tension V 1 et V 2 (un dans cha-
que cabine de conduite) qui mesurent la tension de la
ligne caténaire;

c) un relais de potentiel RTN provoquant l'ouverture du

DUR en cas de chute importante ou de suppression de
la tension en ligne;

d) une des bobines du relais différentiel de tension Q 42.

En aval du DUR :

a) deux voltmetres haute tension V 3 et V 4 (un dans
chaque cabine de conduite) qui mesurent la tension
totale aux bornes des moteurs de traction (tension des
4 moteurs en couplage série, tension de 2 moteurs en
couplage série-paralléle) ;

b) un relais de surtension Q 20, provoquant la substitution
du freinage pneumatique au freinage par récupération
et le déclenchement du DUR en cas de surtension aux
bornes des moteurs lors de la marche en récupération;

c¢) L’autre bobine du relais différentiel de tension Q 42;
ce dernier relais, lors de la marche en récupération
compare la tension de la ligne caténaire a celle des
moteurs tournant en génératrice et détermine l'ac-
crochage en récupération lorsque cette derniere ten-
sion est suffisante.

Tous ces circuits, a I'exclusion du circuit du parafoudre,
peuvent étre isolés au moyen du sectionneur bipolaire S i.

Description des circuits a basse tension.

Les sectionneurs des pantographes Sp, de mise a la
terre ST et d’isolement de certains circuits auxiliaires S i
et les appareils d'élimination des moteurs de traction sont
mancuvreés a la main. Tous les autres appareils du circuit
de puissance susceptibles d’'occuper des positions différen-
tes sont & commande électrique ou électro-pneumatique.
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Cette commande est assurée électriquement et 3 distance
par un faisceau de conducteurs, appelés fils de train, dont
’ensemble constitue le circuit de contréle de la locomotive
et qui sont mis successivement sous tension dans un ordre
convenable par les appareils disposés dans les cabines de
conduite,.

Ce faisceau de conducteurs permet d’effectuer la con-
duite de l'un ou Pautre des cabines de la locomotive.,

Les circuits auxiliaires basse tension sont alimentés par
une batterie d’accumulateurs de 54 éléments Cadmium-
Nickel, chargée par une génératrice (schéma 123.278).

Un sectionneur de génératrice S.1 permet de charger la
batterie par la génératrice auxiliaire G. A,

Il permet encore en cas d’avarie & la génératrice ou au
régulateur de tension, d’éliminer ces 2 appareils tout en
continuant d’assurer Palimentation des circuits basse ten-
sion par la batterie.

Les circuits basse tension beuvent étre groupés comme
suit :

a) les circuits qui, dans chaque cabine de conduite, peuvent
étre mis sous tension au moyen de 9 interrupteurs ver-
rouillés groupés dans une hoite et qui permettent de
commander les pantographes, le DUR, les ventilateurs,
les compresseurs, le chauffage du train, le systéme de
démarrage JH;

b) les circuits commandés au moyen de 9 interrupteurs
libres, groupés dans une boite et qui permettent de com-
mander les phares, le plafonnier cabine, leg lampes de
couloir, les antibuées, le pointage du Téloc, leg lampes
d’appareils de mesure, le chauffage de la locomotive et
Pannulation momentanée de la marche en récupéra-
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D. — DESCRIPTION DE I’APPAREILLAGE.

Pantographes.

Les locomotives BoBo type 123 sont pourvues de deux
pantographes du type 4 abaissement automatique par
ressorts en cas d'insuffisance de pression d’air.

Ils se composent essentiellement (fig. 4 et 5) de deux
polygones articulés, constitués chacun de deux bras infé-

rieurs et deux bras supérieurs entretoisés par des croi-
sillons.

Les ressorts de levée R du pantographe agissent sur
les bras inférieurs.

Les 4 bras supérieurs portent un archet pourvu de

3 frotteurs en carbone, articulé en 0 et maintenu par des
ressorts r.

Des connexions souples assurent le passage du courant
aux articulations.

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

En admettant l'air comprimé dans le cylindre M, le
le piston P est amené en fin de course et comprime le res-
sort A. L’action de celui-ci est annulée et les ressorts R
levent alors le pantographe. ’

En mettant le cylindre a ’atmosphére, le ressort abais-
seur A dont l'action est supérieure a celle des ressorts R,
ramene le pantographe en position abaissée.

Lors de l'abaissement du pantographe, la rupture avec
le fil de contact doit étre aussi rapide que possible; c’est
pour ce motif qu'une valve a échappement rapide est
intercalee dans le circuit pneumatique.

Vers la fin de la course descendante, 'orifice d’échappe-
ment du cylindre M est obstrué par une tige solidaire du
piston (P) afin d’amortir la chute du pantographe sur ses
appuis.

Octobre 1959,
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Disjoncteur ultra-rapide.

Le DUR protége I’ensemble des cireuits 3 haute tension.

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

Il déclenche indirectement :
a) En cas de fonctionnement :

— des relais & maxima : Q 1.2 et Q 3.4 des moteurs
de traction, QCHT du chauffage des trains et
Q 117 du groupe de récupération;

— du relais de potentiel RTN:

— du relais différentiel QD:

— du relais de survitesse QVR des moteurs des ven-
tilateurs de résistances;

— du relais de vigilance Q 47 (son réle sera défini
plus loin) ;

— du dispositif d’homme-mort ;

— du freinage d’urgence, , ‘ :
. VIS ‘1$z<1g»</) e{&.gf;%m\; e RDS e ~‘M,<:'[M/>.°(€
b) En cas d’ouverture : trecediona

— des interrupteurs « urgence » ou « pantographes »:
— de l'interrupteur DUR.

En principe, le DUR est constitué par une armature mo-
ble T portant un contact mobile C' et par une armature magné-
tque fixe A, sur laduelle sont enroulées deux bobines (fig. 6) :

~— une bobine de maintien M, alimentée & basse tension;

— une bobine B, parcourue par le courant total du circuit a pro-
téger (bobine de déclenchement).

L’enclenchement est réalisé au moyen d'une commande électro-
poeumatique.

Le disjoncteur est normalement maintenu enclenché par laction
de la bobine M.

En cas de surintensité, la bobine B, en opposition avec la bo-
bine M, annule Vaction de celle-ci, et permet au ressort R de
déclencher le DUR,

Dans le circuit de la bobine M sont insérés les contacts des
ifférents relais: le fonctionnement de ceux-ci coupe donc l'alimen-

. tation de la bobine de maintien et provoque le déclenchement du

DUR.

Octobre 1959,
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A cause de linertie relativement grande du levier mobile T relié
dans tous ses mouvements au piston P, le déclenchement serait
trop lent pour assurer une coupure énergique de courants 4 grande
intensité si des précautions spéciales n’éteient prises.

C'est pourquoi le contact moble C' (fig. 7) est porté par un
levier B, & faible inertie, pivotant autour de l'extrémité H de Var-
mature L, pivotant elle-méme autour du point fixe 0, solidaire du
bati.

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 laxe fixe Q et enclenche ainsi le disjoncteur.

En alimentant la bobine M, l'armature mobile L est maintenue
contre Parmature 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 I'électrovalve E, I'air comprimé admis dans le cylin-
dre repousse le piston P qui comprime le ressort (r). La tige du
piston fait pivoter le levier Z, entrainant les interlocks DUR 2,
autour de l'axe Q, ce qui, dans la premiére partie de la course du
piston, fait pivoter le levier B autour du point H et bande le res-
sort R (fig. 7 et 8).

Pendant la seconde partie de la course du piston, I'ensemble
constitué par le levier B et 'armature L, pivote autopr de l'axe O, ce
qui améne le contact mobile C' a quelques millimétres du contact
fixe C: armature L est appliquée mécaniquement contre le noyau
de la bobine de maintien (fig. 8).

L'un des interlocks DUR 1, manceuvré par le levier H, ferme &
ce moment le circuit de la bobine de maintien, et I'armature L
est maintenue par attraction magnétique contre le noyau de la
bobine de maintien.

En lachant le bouton-poussoir « réarmement », I'électrovalve
d'enclenchement n'est plus alimentée et le cylindre est mis &
I'atmosphére.

Le piston revient en arriére sous l'action de son ressort de rap-
pel r, entrainant le levier Z.

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

Le contact mobile C’ est appliqué sur le contact fixe C et le DUR
est fermé (fig. 10).

Le retour en arriére du levier Z a pour effet d'ouvrir les inter-
locks DUR 2.
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important produit par une surintensité dans la bobine série § (fig. 8),
action dy ressort R devient prépondérante, et le disjoncteur
déclenche en un temps éxcessivement court (1/100 de seconde).

Moteurs de traction.

Il'y a 4 moteurs de traction. Ils sont du type série et
sont placés dans leg bogies A raison d'un par essieu.

auxiliaires de commutation,
Les caractéristiques d’'un moteyr sous 1 500 volts sont -

REGIME UNIHORAIRE,

Puissance : 640 ch.

Courant : 336 A

Vitesse a plein champ : 665 tours/minute,

Vitesse de 1a locomotive (roues neuves) : 50,5 km /h.
Vitesse de 1a locomotive (roues usées) : 46,8 km/h,
Shuntage deg inducteurs principaux : 0 ¢,

REGIME CONTINU.

Puissance : 590 ch.

Courant : 310 A.

Vitesse 4 plein champ : 685 tours/minute.

Vitesse de la locomotive (roues neuves) : 52 km/h.

Vitesse de la locomotive (roues usées) : 482 km/h,

Shuntage des inducteurs principaux : 8 ¢; .

Toutes ces valeurs s’entendent avec ventilation forcée,
Les inducteurs peuvent étre shuntés 3 35 __ 48,5 — 63 —
69,5 et 73 ¢ .

courbe 123.438 représente les caractéristiques d’un

La
moteur de traction dans le cas on les roues de Ia locomotive
sont usées (diameétre : 1,170 m).

Les courbes 123.439 et 123.440 représentent les carac-

téristiques de démarrage et de shuntage de Ia locomotive
en traction.

Octobre 1959,



23

Livret hit

12. XX.
Page 18.

Résistances de démarrage.

Les résistances de démarrage sont constituées par des
grilles en téle inoxydable (acier au Nickel-Chrome) grou-
pées en caisses.

Les caisses montées sur des isolateurs sont disposées
sur 2 rangées superposees.

Cinq ventilateurs hélicoides soufflent de haut en bas
en travers des paquets de grilles; I'air de refroidissement
est pris dans la caisse et évacué sous la locomotive.

Les moteurs des ventilateurs sont du type série (55 V —
50 A — 2900 tr/min) et sont connectés en paralléle,
entre I'un des moteurs de traction et la terre; leur vitesse
croit automatiquement avec lintensité qui les traverse,
donc avec Vintensité qui traverse les résistances de dé-
marrage.

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

En traction, une fois les résistances de démarrage élimi-
nées, un contacteur court-circuite les ventilateurs qui
s’arrétent.

En récupération, une partie de la résistance de démar-
rage reste constamment en service au titre de résistance
tampon et les ventilateurs sont donc constamment en ser-
vice.

En cas d’avarie & un moteur de ventilateur, une bar-
rette permet sa mise hors circuit; les 4 moteurs restants
bénéficient alors d’un surcroit de courant, donc de vitesse.
Pour éviter que le ventilateur arrété ne constitue un
« court-circuit » dans le circuit de ventilation des autres
ventilateurs, on coiffe le ventilateur arrété d’'un capuchon
en tole.

Manipulateur.

Le manipulateur installé dans chaque cabine de conduite
comporte (fig. 11) :
—- une manette de sens de marche;
— une manette de vitesse;
— une manette de réglage d’effort.

Ces organes sont verrouillés mécaniquement entre eux
afin d’éviter les fausses mancuvres.
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La manette de vitesses se présente sous la forme d’un
volant tronqué; elle fixe Ia position finale que I'équipe-
ment doit atteindre automatiquement.

En traction, elle peut occuper 12 positions :
: arrét;

: manceuvre;

: série plein champ;

: série 46 % de shuntage:

: 8érie 68 ¢ de shuntage;

: série 73 % de shuntage;

: série-paralléle plein champ;

: série-paralléle 33 ¢ de shuntage;

: série-paralléle 46 9 de shuntage;

10 : série-paraléle 61 %0 de shuntage:

11 : série-paralléle 68 % de shuntage:

12 : série-paralléle 73 % de shuntage.

Une butée effacable empéche d’atteindre directement les
positions « série shunté » oy « série-paralléle shunté »;
pour les atteindre, il faut effacer la butée lorsque le mani-
pulateur est sur I'une des positions « série ou série-paral-
lele » & l'aide du bouton-poussoir placé sur le couvercle du
manipulateur.

En récupération, elle peut occuper 3 positions :
0 : arrét;
1 : série;
2 : série-paralléle.
Les positions 0 (arrét) des couplages traction et récu-
pération sont en réalité confondues.

Une butée effacable empéche le passage par inadver-
tance du volant sur les positions de récupération. Il faut
effacer cette butée pour pouvoir placer le volant sur les
positions de récupération. Cette butée est inopérante lors
du retour du volant des positions de récupération 3 zéro.

La manette de sens de marche posséds 3 positions :
AV, O, AR.

La manette d’effort se présente sous forme d'un levier
a boule. Elle permet de régler Peffort de démarrage de

la locomotive en traction et I'effort de freinage en récupé-
ration.

=
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En traction, le réglage de l'effort de démarrage s’obtient
par une alimentation a tension variable (par I'intermé-
diaire d’un rhéostat manceuvré par la manette d’effort)
de la bobine de réglage du relais d’accélération.

Dans la position 0, la manette d’effort suspend
Paction du relais d’accélération et arréte la progression.

En récupération, le réglage de l'effort de freinage s’ob-
tient par une alimentation a tension variable (par I'inter-
médiaire d’un rhéostat manceuvré par la manette d'effort,
de I'enroulement d’excitation indépendante de la généra-
trice du groupe de récupération.

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

a) La manette de sens de marche doit étre sur une posi-
tion de marche (AV ou AR) pour que l'on puisse ma-
neuvrer les manettes effort et vitesses.

Pour que la manette de sens de marche puisse étre
ramenée en position 0, les manettes vitesses et effort
doivent se trouver en position 0.

Il n’existe aucun verrouillage entre la manette d’ef-
fort et la manette de vitesses.

b) En traction, la position de la manette de vitesses déter-
mine la position finale de marche de I'équipement, en
progression comme en régression. L’'equipement se
trouve donc toujours sur sa position indiquée par la
manette de vitesses, quelles que soient les mancuvres
prealables.

Le démarrage progresse jusqu'a la position finale
déterminée par la manette vitesses, a effort constant,
fixé par la position de la manette d’effort.

Pour accélérer la cadence de passage des crans en
augmentant l'effort de traction, il faut tirer davantage
sur la boule.

Pour ralentir la cadence, il faut pousser la boule.

Pour arréter la cadence de progression du démar-
rage, il faut ramener la boule de la manette effort a 0.

Il est ainsi possible de réaliser un démarrage ma-
nuel, cran par cran, jusqu'a la position finale donnée
par la manette de vitesses, en agissant uniquement sur
la manette d’effort.

Octobre 1968,
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Pour provoquer la régression et diminuer instanta-
nément l'effort de traction, il faut appuyer verticale-
ment sur la boule de la manette d’effort.

L’équipement régresse aussi longtemps qu’on appuie
sur la boule : la position la plus extréme qu’il est pos-
sible d’atteindre par cette manceuvre est le premier
cran mancuvre.

¢) En récupération, la position de la manette des vitesses
fixe lequel des 2 couplages possibles des moteurs a été
adopté : série ou série-paralléle.

Toutefois, le couplage indiqué par la manette de vites-
ses n'est effectivement réalisé que si les manceuvres
préalables ont été effectuées dans 'ordre suivant :

— couplage S : manette des vitesses placée de la
position 0 a la position S.
— couplage SP : manette des vitesses placée de la po-
sition 0 a la position SP.
Chacun des couplages ne peut donc é&tre obtenu que direc-
tement & partir de la position zéro.

Le passage direct de S & SP ou de SP 4 S sans retour
préalable & zéro est sans effet.

Contacteurs haute tension.

Les contacteurs des circuits de puissance sont de 2 types.
A. CONTACTEURS COMMANDES PAR ARBRE A CAMES,

Quoique de légéres différences existent d’'un type de
contacteur a l'autre, ils 8'inspirent tous du principe décrit
ci-dessous.

Un contacteur comporte (fig. 12) :

—— un contact fixe en cuivre (1) fixé par vis sur un support en
bronze:

— umn 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 res-
sort (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 boite de soufflage mo-

bile (10); P'arc est étouffé a la sortie de la boite dans des tuyeéres
plissées.
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Le soufflage est réalisé de la maniére classique : bobine sur cir-
cuit magnétique (12).

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 comprimant le ressort (5);

— Faire tourner le balancier (11) sous Il'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 11 contacteurs de couplage A, B,C,D, E, F, G H, I, J et K,
commandés par un premier arbre & cames JH1;

b) les 22 contacteurs de résistance de 1 & 18 et 12' & 15’ comman-
dés par le méme arbre 4 cames JH1;

c) les 10 contacteurs de shuntage 31 & 35 et 31' & 35’ commandés
par un second arbre & cames JH2;

d) les 9 contacteurs de commutation 21 a4 27 et 25°, 26' commandés
par le méme arbre i cames JH2.

B. CONTACTEURS ELECTRO-PNEUMATIQUES,
Ce type de contacteur fonctionne comme suit (fig. 13) :

L'excitation d'une électrovalve (1) permet l'admission de l'air
comprimé dans un cylindre (2): lair comprimé repousse le pis-
ton (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 I'axe (18) solidaire de la chape et entraine la tige (12) qui com-
prime le ressort (10) assurant la pression des contacts.

Lorsque I'électrovalve (1) est désexcitée, le ressort de rappel (4)
assure le retour en position normale du piston et de la l'ouverture
des contacts HT. Les contacts HT sont enfermés dans une boite de
soufflage (15); la bobine de soufflage (13) assure le soufflage ma-
gnétique de l'arc vers les cornes de soufflage (14).

Lors de son mouvement, la tige de piston (5) entraine un blochet
isolant (16) sur lequel sont serties des touches de contact en cui-
vre @ le déplacement de ce blochet devant les doigts de contact (17)
permet d’'assurer certains verrouillages du circuit d’'asservissement.

Appartiennent a ce type de contacteur :

a) les 4 contacteurs de ligne;

b) les 2 contacteurs d’alimentation du circuit de chauffage du
train, , ! .
) fw < c\;,‘v\/(‘wc/(’w CWM«):LWM‘( CNW}&«?L: oo Pchw\jt

Mécanisme moteur de Parbre a canmes,

L’arbre a cames en acier est monté sur paliers a roule-
ments a billes 4 ses deux bouts. Il est supporté en outre

Octobre 1858,



27

Livret hlt

12. XX,
Page 24.

par plusieurs paliers intermédiaires en tissu bakélisé. Les
cames sont en tissu bakéligé.

Un plateau (1), portant une couronne dans laquelle sont
taillées autant de rainures radiales équidistantes que
Parbre i cames comporte de crans, est calé en bout
d’arbre (fig. 14).

Vis-a-vis de ce plateau est placé un servo-moteur élec-
trique (3) dont I'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) assurant
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. 15), entrainé d’une dent (fig. 16), reverrouillé, et
abandonné par la manivelle (fig. 17).

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

L’arrét du servo-moteur, lorsqu’il a immobilisé et ver-
rouillé le plateau, est obtenu par freinage électrique; un
ressort empéche 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 role est
d’assurer I'alimentation directe du servo-moteur lorsque le
galet de la manivelle est engagé dans une rafnure du
plateau. On a ainsi Passurance que tout cran commencé
doit obligatoirement s’achever.

Commande du servo-moteur de P'arbre a cames,

Le servo-moteur (fig. 18) commandant I'arbre & cames est un
moteur shunt 4 2 inducteurs, I'un ou Yautre de ces 2 circuits étant
utilisé suivant le sens de rotation désiré.

Les inducteurs consomment un courant du méme ordre de gran-
deur que !'induit,

Le choix du sens de rotation se fait a Iintervention d'un relais a
bascule E, appelé relais d’inversion, ne comportant aucun ressort.
L’alimentation du servo-moteur se fait en basse tension par le
contact d’'un relais d’alimentation F, normalement ouvert,
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En cas de coupure de l'alimentation du servo-moteur, celui-ci
devient une génératrice mise en court-circuit, qui se freine électri-
quement sans retard.

L'excitation de la bobine £.1 du relais d'alimentation F se fait
par lintermédiaire du relais verrou V (fig. 18).

Ce relais réalise l'excitation de F :

— par le courant du fil m 1 pour la progression;
—- par le courant du fil n 1 pour la régression.

Ce sont ces 2 mémes fils qui commandent le relais d’lnversion E,
respectivement par les bobines b. 1 pour la progression, b. 2 pour la
régression.

Coté régression, le relais verrou V est rappelé par un reasort.

Coté progression, il est fermé par le fil m 11 et maintenu fermé
par ce méme fil, excitant la bobine v. 1.

Ainsi, le relais verrou V s'oppose & l'excitation de E en progres-
sion, et & I'excitation de F par m 1, aussi longtemps que m 11 n’est
pas alimenté; il s'oppose aussi & l'excitation de E en régression, et
a l'excitation de F par n 1, aussi longtemps gue m 11 est alimenté.

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

Une fois alimentation effectuée, les bobines d’alimenta-
tion (fig. 20).

fi, b1, b2 VI
sont doublées par les bobines de maintien

£f2, 03, b4, v 3
parcourues 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 sa
maneuvre de démarrage et freinage.

Le servo-moteur rec¢oit le courant par 2 chemins différents
(fig. 21) :

a) au début du mouvement par le contact du relais d’aliméntation F;
b) ensulte par le contact de l'autorupteur A.

Autorupteur.

L’autorupteur A est un contacteur fermé mécaniquement par
le servo-moteur lorsque celui-ci est en prise avec I'arbre & cames.
1! s'ouvre lorsque le servo-moteur abandonne l'arbre & cames diment
verrouillé.

Le relais d’alimentation F est ouvert par la hobine d'arrache-
ment 3, traversée par le courant de l'autorupteur; cette manceuvre
est facilitée par le shuntage de la bobine de maintien f2 par l'auto-
rupteur,.

L’effort de la bobine d'arrachement f3 est toutefois insuffisant
pour ouvrir le relais F si la bobine de mancuvre fl1 est encore
excitée,
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Cette disposition présente les avantages suivants :
a) les coupures sont toujours effectuées par l'autorupteur;

b) lalimentation du servo-moteur est assurée pendant toute la
durée du mouvement de Parbre 4 cames: done tout cran com-
mencé sera slrement acheveé.

Relais flux.

Lorsqu'on applique le courant i un moteur shunt, le flux s'éta-
blit progressivement (en un dixiéme de seconde environ); linduit
démarre donc & flux réduit et peut, de ce fait, prendre une vitesse
exagérée. S'll est a vide, ou & couple résistant négatif, le moteur
termine son cran a vitesse exagérée et a flux réduit, circonstances
défavorables pour un freinage correct.

Pour pallier ce défaut, on dispose sur le circuit de Iinduit du
moteur (fig. 22) un relais flux g qui comporte un contact fermé
par le flux du moteur lorsque ce flux a atteint une valeur conve-
nable. Ce contact s’ouvre en fin de freinage lorsque le flux est
tombé en-dessous de cette valeur.

En résumé, un tour du servo-moteur s’effectue comme suit -

a) simultanément et sur autorisation de V : manceuvre du relais
et fermeture du relais F; excitation progressive du servo-mo-
teur:;

b) fermeture du relais flux; démarrage & vide sur Y% de tour;

¢) fermeture de Pautorupteur A, avec ou sans ouverture de F':
entrainement de I'arbre & cames sur %% tour — l'arbre & cames
fait 1 cran;

d) ouverture de Pautorupteur :

— 8i F' a été ouvert : freinage sur 14 de tour et arrét avec ouver-
ture du relais flux:

— 8i F' est resté fermé grace a l'excitation continue de la bobine
de manceuvre : continuation du mouvement 4 vide sur 1 de
tour sans ralentissement sensible, puis reprise d'un nouveau
cycle.

L’alimentation des fils m 1, m 11, n 1 est faite par les appareils
de conduite, sous le contréle des tambours d’asservissement et des
relais d’asservissement.

Comparaison des 2 servo-moteurs.

Le schéma des servo-moteurs SM1 et SM2 commandant les
arbres & cames JH1 et JH2 correspond a la description faite ci-
dessus.

Toutefois, le servo-moteur SM2 posséde une bobine supplémen-
taire v 2 qui, lorsqu’elle est alimentée, bloque le relais V du coté
régression et s’oppose a tout démarrage du servo-moteur SM?2
pour une progression (fig. 23).

Octobre 1959,
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Regles de fonctionnement des servo-moteurs.

Commandés par les fils m 1, m 11, n 1 et contrdlés par les
relais, les servo-moteurs obéissent aux régles suivantes :

REGLE I — BONNE FIN.
Tout cran commencé s'achéve.

REGLE jI. — ROLE DES FILS m ET n.

P'alimentation du fil n 1 seul commande la régression:

lalimentation simultanée des fils m 1 et m 1l commande la

progression:

— si le fil n 1 est alimenté simultanément avec les fils m } et m 11,
la priorité est donnée a la commande de progression;

— Palimentation du fil m 11 seul ou simultanément avec le fil n 1

assure le maintien dans la position acquise.

REGLE IIl. — CONTINUITE,

— la continuité d’alimentation de m 1, lorsque la progression est
commenceée suffit pour assurer la continuité de la progression
méme si le fil n 1 vient a4 étre alimenté.

|1

Cylindre d’asservissement.

Chaque arbre a cames entraine dans son mouvement un

cylindre d’asservissement qui agit sur le circuit de com-
mande,

L’axe de ces tambours est dans le prolongement des
arbres a cames. Ces différents cylindres sont commandés
en méme temps que P'arbre i cames de chacun des JH.
L’asservissement comporte un cylindre garni de touches
de cuivre et une série de doigts de contacts en acier.

Le nombre de positions du cylindre d’asservissement cor-
respond au nombre de positions de I'arbre 4 cames, soit :

0 ... 43 : commande des contacteurs de
résistance et de couplage
Pour JH1 44 ... 46 : positions de sécurité
0 ... -2 : commande de !'inverseur.
00 ... 10 : commande des contacteurs de
shuntage
Pour JH2 00, A, -1.B : commande de I'antipatinage

électrique et des contacteurs
de commutation
M, 12, -B, -9 : positions de sécurité.

Octlobre 1954,
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Inverseur de marche.

L’inverseur de marche se compose de 2 flasques (1)
entretoisés par 2 supports isolés (2) (fig. 24). Chacun de
ces supports porte 4 doigts (3) a haute tension du type
a rotule analogue aux contacts mobiles des contacteurs,
et plusieurs doigts basse tension (4). Ces doigts de contact
s’appuient sur un tambour (5) en matiére isolante portant
des touches de contact en cuivre (6).

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

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

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

Le tambour peut prendre 4 positions : sens IT — gens I
— sens II — sens I. |

Ce tambour est entrainé de 1/8 de tour, toujours dans
le méme sens, par 'arbre i cames lorsque celui-ci se dé-
place de la position 0 3 —2.

L'inversion du sens de marche est ainsi obtenue en
imposant A I'arbre & cames par un asservissement conve-
nable, le mouvement 0, —2, 0, —2, 0.

L’entrainement du tambour d’inversion est réalisé comme Fin-
dique la fig. 25. ‘

L’arbre a cames du JH1 entraine par un maneton 1 la téte de
bielle 2, guidée dans une rainure par l'intermédiaire du levier de
réglage 3; la téte de bielle se prolonge par une tige 4, fixée par un
tendeur 5.

Cette tige transmet alors le mouvement a un flasque mobile 6
qui agit sur le cliquet 7 lequel pousse la roue a rochet 8 calée sur

I'arbre du tambour de Pinverseur,. Lorsque l'arbre 4 cames revient
a zéro, téte de bielle, tige, bielle et cliquet reprennent leur position
initiale sous I'action du ressort 9.

Elimination des moteurs de traction.

Chaque moteur est pourvu d’un sectionneur d’élimina-
tion a 4 pdles (fig. 26).

Chaque pble est constitué par un doigt a rotule (1) ana-
logue aux doigts de I'inverseur et reposant sur un contact
fixe en cuivre (2).
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Pour ouvrir le sectionneur, on souléve simultanément
les 4 doigts a l'aide d’'un petit arbre a2 cames (3); ces
cames sont métalliques et connectées 2 par 2.

L’arbre & cames actionne en méme temps un petit
cylindre d’asservissement (4) dont les contacts limitent le
démarrage au couplage série, lorsque I'un des sectionneurs
est ouvert.

L’arbre a4 cames est mancuvré a la main a 'aide d’une
manivelle (5).

Pour empécher d’isoler plus de 2 moteurs a la fois, la
manivelle de mancuvre, qui est amovible, se trouve pri-
sonniére lorsque le sectionneur est ouvert et on ne dispose
que de 2 manivelles.

Relais de protection et d’asservissement.
On distingue :

a) Les relais de protection suivants :
— le relais différentiel : ..................... QD;

— le relais 2 maxima des moteurs 1et2: Q 12;
— le relais & maxima des moteurs 3et4 : Q 34;

— le relais & maxima du groupe de récu-

pération : .. ..., Q 117;
— le relais a maxima du chauffage de

train @ QCHT;
— le relais de potentiel (encore appelé

relais de tension nulle) : ............... RTN:
— le relais de surtension : .................. Q 20;

— le relais de survitesse des moteurs des
ventilateurs des résistances de démar-

o 1= QVR;
— le relais a retour de courant : ......... Q 50;
— le relais de raté de récupération : ...... Q 53;

*_

" — le relais de vigilance : ..................... Q 47;
— le control-switch : ........................ SWC;
— le relais a force centrifuge du groupe

de récupération : ........................l. RFC.

¥__ les relais de décel de patinage RP1 a RP4;
—_ le relais de survitesse des moteurs de traction RDS;
— le relais de décel d’enrayage en récupération QDP.
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Les relais d'asservissement intervenant dans le circuit

b)
de

contrdle basse tension :

— le relais d’alimentation des servo-mo-
teurs & ..o
— les relais d’inversion des servo-mo-
teurs : ..
— les relais de verrouillage des servo-
moteurs : ..........ociiiiiiiii
— les relais flux des servo-moteurs : ......
— le relais d’'accélération : .................
— le relais auxiliaire du control-switch :
— le relais de signalisation du relais a
maxima de chauffage : ............... ..
— le relais de signalisation du relais 3
maxima du groupe de récupération :
— le relais de démarrage du groupe de
récupération : .............................
— le relais auxiliaire du relais a retour
de courant : .................
— le relais auxiliaire du relais de sur-
tension : ...
— le relais d’accrochage en récupération :
~— le relais d’enclenchement des contac-
teursde ligne : ..............................
— le relais de déclenchement des contac-
teursdeligne : .............................
— le relais de substitution du disjone-
teur. @ L
— le contacteur d’alimentation des servo-
moteurs : ...
— le contacteur d’enclenchement de l'ex-
. Citation indépendante de 'excitatrice :

Q 48;

RE;
RD;

Q 12;
C 100;
CE.

£ le relais auxiliaire d’élimination des moteurs de traction :

RAEIM;

— le relais de blocage du JH sur sa position, lors du patinage :

RBJH;

— le relais de régression du JH lors du patinage simultané de tout:

une ligne de moteurs : RRJH.
Ces 3 derniers relais sont du type RASZ.

Relais type DP.

A ce type de relais appartiennent

le relais différentiel

....................................

le relais de survitesse des moteurs-ventilateurs
des résistances de démarrage :

le relais de décel]

........................

........................

dlo en decaprpdoy
Octobre 1959, Ik A AR AR Aasnts
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En principe, ce relais (fig. 27) st compose d'une armature (1)
et de 2 noyaux. L'un des noyaux portz une bobine basse tension dite
bobine de maintien (2); l'autre ports une bobine haute tension (3)
(qui peut n'étre qu'une spire de catie). Lorsque cette derniére bo-
bine est parcourue par un courant surérieur a l'intensité de réglage,
le flux parcourant l'armature (1) crée un champ magnétique suf-
fisant pour attirer la palette (4) pivacant autour du point B. Cette
palette pousse alors la tige (5) qui & son tour commande le levier (6)
qui pivote autour du point A.

Le levier (6) porte, & I'une de ses extrémités 2 contacts.

Un de ces contacts coupe l'alimentation de la bobine du relais
Q 72 (sauf pour le relais QDP) qui & son tour coupe la bobine de
maintien du DUR et provoque le dédenchement de celui-ci: I'autre
permet d’alimenter une lampe de signalisation et de prévenir ainsi
le personnel de la cause du déclench:ment.

Dés que le relais a fonctionné, c':st la bobine de maintien {(2)
qui, alimentée également par le contict de signalisation, maintient
le relais dans cette position.

Un ressort (7) raméne le levier (6 dans sa position normale dés
que cesse l'alimentation de la bobine de maintien,

Un capot transparent protége les contacts.

Les relais Q.12 — Q.34 — QVR smt en tous points conformes &
la description.

Pour ce qui concerne les relais QD et QDP, on constate les légéres
différences suivantes :

Relais QD.

Ce relais est destiné & préserver les circuits haute tension
(traction et services auxiliaires) contre tout déséquilibre (fig. 28).

Sur chacun des deux noyaux est enroulée une bobine du circuit
auxiliaire haute tension et un cable du circuit de traction haute
tension, chacun d'eux étant inséré zix extrémités de son circuit
respectif,

Normalement les bobines ou cables se trouvant dans un méme
circuit sont parcourus par le méme courant et le flux résultant
est nul.

Par contre, si les 2 bobines appa~:znant au méme circuit sont
parcourues par des courants différer.s (par ex. en cas de mise a
la terre accidentelle de ce circuit), i existe un flux magnétique,
et il y a attraction de la palette (4 La possibilité de signaler le
déclenchement de ce relais n'a pas é:: utilisée.

Relais QDP.

Chacun des relais porte une bobins: chaque bobine est hiranchée
d’'une part entre le point milieu d'un zroupe de 2 moteurs, d'autre
part, entre le point milieu d'une résistance montée en paralléle sur
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le groupe des 2 moteurs. Normalement la tension aux bornes des
moteurs est sensiblement la méme; le courant parcourant la bobine
est donc sensiblement nul et le flux parcourant I'armature (1) est
insuffisant pour attirer la palette.

Dés gu'un patinage se produit, les tensions aux bornes des mo-
teurs différent, et il en résulte un flux attirant Parmature.

Dans ce relais, c’est la palette qui porte elle-méme Punique
contact; le ressort de rappel ainsi que le levier (6) n’existent pas.

La bobine de maintien est également supprimée.

Le cont intervient ur arréter la progression de I' uipe-
ment JHY donc du d arrage, provogler automatiyefﬁégt sa
régressibn et allumep/tine lampe de signalisation.

Relais type JHC.

A ce type de relais appartiennent :
— les relais d’alimentation : ... F1 F 2;
— les relais d’inversion pour servo-moteur : ......... E 1 E 2;
- les relais de verrouillage : ................. V1V 2
— le relais d’accélération : ........ Cereerenieieninaa, cevess FA40;
— le relais de vigilance : ......... Ceeeteteettatiiieuretnnaaa. I 47

En principe, ce relais (fig. 29) est un inverseur monopolaire,
constitué par un balancier (1) sollicité soit a droite, soit a gauche,
par un ressort (2), et un circuit magnétique excité par un jeu de
bobines (3).

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

Le relais fonctionne sans aucun graissage grace au jeu ménagé
sur Paxe du fléau; étant donné 1a faible amplitude du mouvement,
ce jeu est choisi de maniere que le fléau roule sur S0 axe sans
frotter. : :

Relais type CR — 2820.

A ce type de relais appartiennent :

— le relais de raté de récupération : ... ... . Q 53;
— le relais de signalisation du relais & maxima de

chauffage : ... RCHT;
— le relais de signalisation du relais & maxima du

groupe de récupération : ... RQ 117;
— le relais auxiliaire du control-switch : ............. . RSWC:
— le relais auxiliaire du relais a retour de courant : Q 52:
— le relais auxiliaire du relais de surtension : ..., Q 54;

— le relais d’enclenchement des contacteurs de ligne : RE;
- le relais de déclenchement deg contacteurs de

.
Hgne @ RD.
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Ce relais (fig. 30) comporte en principe une armature mobile (1)
qui entraine les contacts mobiles (3). L'un des noyaux du circuit
magnétique porte une bobine (2) qui lorsqu’elle est excitée attire
Parmature (1) fermant le contact (3). Au cas ou la bobine n'est
plus excitée, un ressort (5) rappelle 'armature (1) ouvrant le con-
tact (3). Une butée (4) limite la course de Farmature mobile (1).
Le relais a été décrit ci-dessus dans sa forme la plus simple ou il
n'y a qu'un seul contact. On peut multiplier & volonté les contacts
en les fixant a des tiges fixées elles-mémes a Varmature mobile (1)
et entrainées par le mouvement de celle-ci. Le contact sera nor-
malement ouvert ou fermé suivant la forme donnée & la colonne qui
porte le contact fixe.

Relais 0.72. contacteur C.100 et contacteur C E.

Le relais de substitution du DUR : Q.72, le contacteur C.100
d’alimentation des servo-moteurs, et le contacteur CE d’'alimenta-
tion de V'excitation indépendante de I'excitatrice sont du méme type.

Il comporte (fig. 31) une armature fixe (a) portant la bobine (b)),
les deux supports cavaliers (s) et les flasques en matiére moulée (7).

L’équipage mobile (e) est solidaire du contact mobile (¢} par
Pintermédiaire du ressort (r).

Entre I'équipage mobile (e) et '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 boite de soufflage (B) et les con-
tacts fixes des interlocks (i’). .

Lorsque la bobine (b) est mise sous tension, l'équipage (e) est
attiré et pivote autour du point (A) en comprimant les ressorts de
rappel (R), jusqu’au moment ol le contact mobile {c) vient contre
le contact fixe (¢’). L’équipage mobile continuant d'étre attiré, le

ressort (r) se comprime assurant la pression entre les contacts (c)
et (¢').

A ce moment, les interlocks mobiles (i) solidaires de V'équipage
mobile (e) sont en contact avec les interlocks fixes (i) et leur pres-
sion de contact est assurée par la compression du ressort (t).

Relais de tension nulle RTN.

Ce relais (fig. 32) comporte un support en fonte A por-
tant un noyau N sur lequel est enroulée une bobine B ali-
mentée en série avec une résistance de limitation, par la
ligne de contact.

Le support A porte une armature E mobile autour d’un
axe O. Un dispositif de réglage relie le support A au talon
de I'armature. Des contacts CC’ montés sur un axe I sont
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suspendus au support par des biellettes b; un ressort de
rappel r maintient P’écartement entre le support A et
Iaxe I.

Pour une certaine valeur du courant d’alimentation de
la bobine (B), donc de la tension de ligne, 'armature (E)
est attirée et colle au noyau (N).

Dans son déplacement, 'extrémité de (E) a chassé vers
la gauche I'axe (I), support des contacts mobiles, en com-
primant le ressort (r), ce qui provoque la fermeture des
contacts CC’,

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

Relais & maxima du chauffage-train QCHT et du groupe de
récupération Q 117.

Ce relais comporte une armature (1) (fig. 33) et un noyau mo-
bile (2) normalement rappelé vers le bas par un ressort (3).

Un levier L portant 2 touches de contact (¢’), décalées I'une par
rapport & l'autre, peut basculer autour de l'axe (O) lorsqu’il est
sollicité par la tige (5).

En regard de ces touches de contact mobiles sont placés 4 doigts
de contact C.

Lorsque la bobine (4) est parcourue par un courant supérieur a
I'intensité de réglage, le noyau (2) est soulevé et vient pousser la
tige (5); celle-ci pousse alors sur le levier L et le fait pivoter autour
de I'axe (O); 2 des doigts de contact (c) initialement court-circui-
tés par une des touches (c’) sont alors coupés; de ce fait le dis-
joncteur déclenche; par contre, I'autre touche {¢') va court-circuiter
les 2 autres doigts de contact (c) et permettre Falimentation d’un
relais auxiliaire qui alimentera une lampe de signalisation,

Dans son mouvement, le levier L entraine une tige (t) qui com-

prime un ressort (R); une douille (d) limite la course de la tige
et empéche de ce fait les touches (c¢’) de dépasser leurs positions
et de buter au retour contre les doigts (c), ce qui bloquerait le
relais.
Une fois que le relais a fonctionné, le ressort (3) raméne le
noyau (2) vers le bas; le ressort (R) raméne les contacts dans leur
position initiale; la lampe de signalisation reste toutefois allumée
par suite de l'automaintien du relais auxiliaire de signalisation.
Le réglage du relais s’effectue par le ressort (3) commandé par
I'écrou (6) qui, en tournant, engendre un mouvement vertical de la
tige filetée (7). Une vis (8) permet de bloquer le relais dans la
position de réglage désirée.
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Relais flux ¢,

Le relais flux (fig. 34) est monté sur le servo-moteur et protégé
par un capot étanche. Il se compose d’'un levier (1) pivotant autour
de I'axe (2). Ce levier porte a son extrémité le contact mobile (3)
alimenté par une connexion souple (4). Normalement, les contacts
du relais sont ouverts sous l'action du ressort (5).

Un noyau plongeur (8) coulisse dans un trou borgne percé dans
le péle du servo-moteur. Il est attelé au levier par l'intermédiaire
d’'une chape (7).

Lorsque le flux du pdle du servo-moteur atteint une valeur
suffisante pour assurer en toute sécurité le freinage du servo-
moteur, le noyau plongeur (6) est aspiré et le relas ferme ses
contacts.

L’arc aux contacts est soufflé par l'action d'un aimant perma-
nent (8).

Relais Q 20 et Q 42.

Le relais de surtension Q 20 et le relais d'accrochage en récupé-
ration Q 42 appartiennent au méme type de relais,

Celui-ci comporte (fig. 35) une armature (1) et un noyau mo-
bile (2) qui coulisse a l'intérieur de la bobine HT (3) parcourue par
le courant & mesurer,

Si la bobine (3) est parcourue par un courant supérieur a I'in-
tensité de réglage, le noyau mobile (2) est soulevé et vient pousser
la tige (4) portant la rondelle (9) jouant le réle de contact mo-
bile; celle-ci vient court-circuiter les contacts fixes (5). La lamelle
élastique (11) joue butée,

Le noyau (2) est rappelé vers le bas par un ressort (8) dont la
tension est réglée a la valeur désirée par une tige filetée (7) entral-
née verticalement par la rotation de l'écrou (9).

Un tenon (8) solidaire de la tige permet de lire la valeur de
réglage du relais.

La vis (10) permet de bloguer le relais & sa valeur de réglage.

Le relais d'accrochage en récupération Q.42 comporte en réalité 2
bobines parcourues par des flux inverses; au moment ol ces flux
sont eégaux, le relais se trouve dans la position dessinée figure (34);

en cas d’'inégalité des 2 flux, le relais fonctionne comme indiqué ci-
dessus.

Relais Q 18.

Ce relais intervient pour le démarrage du groupe de récupéra-
pération.

Il comporte (fig. 36) une armature mobile (1) repoussée norma-
lement vers le haut par un ressort (2).
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L’alimentation de la bobine BT (3) provoque lattraction de Yar-
mature (1) qui porte le contact mobile (4) placé en regard des con-
tacts fixes (5). L'un des contacts se ferme, l'autre s’ouvre : cette
situation se maintient, méme si la bobine BT (3) cesse d’étre,
alimentée aussi longtemps que la bobine HT (4) est parcourue par
un courant dépassant la valeur de réglage; dés que ce courant
tombe en-dessous de sa valeur de réglage, I'armature (1) repous-
sée par le ressort (2) inverse la situation de ses contacts.

Relais Q 50.

Ce relais appelé relais A retour de courant intervient dans la
marche en récupération.

Il comporte (fig. 37) deux électro-aimants (T) et (R) faisant
basculer un balancier (1) autour d'un axe ( 2) ce qui provoque
I'ouverture de la fermeture des contacts (3) et (4).

Chacun des électro-aimants porte :

— une bobine HT (5) parcourue par le courant récupéré; les
2 bobines HT sont connectées en série mais agissent en sens
inverse;

— une bobine BT (8) alimentée dés qu'on travaille en récupéra-
tion.

Les courants parcourant ces 2 bobines sont toutefois différents,
des résistances de valeur différentes étant intercalées dans lali-
mentation positive,

Dés qu'on amorce la récupération, les 2 bobines BT (8) sont
alimentées seules; du fait des courants inégaux les traversant, le
balancier (I') est attiré par I'électro (T) et ferme le contact (4).

Dés que les bobines HT (5) sont parcourues par un courant dans
le sens récupération, le flux total de I'électro-aimant (T) est dimi-
nué alors que le flux de I'électro-aimant (R) est augmenté,

Quand le courant de récupération atteint 30 A environ, l'électro-
aimant (R) attire le balancier (1) fermant le contact (3) et ouvrant
le contact (4). Si dans cette position du balancier (1), le courant
dans le sens récupération diminue aux environs de 7 A, (et & plus
forte raison s'il s’inverse), I'électro-aimant T attire le balancier (1)
et ferme le contact (4), ouvrant en méme temps le contact (3).

Relais RFC.

Ce relais intervient pour couper le contacteur d’alimentation du
groupe de récupération en cas d’emballement de celui-ct.

Il consiste (fig. 38) en une piece (1) fixée par trois vis, sur
Parbre de l'induit du moteur du groupe de récupération et portant
un levier (2) pivotant autour d'un axe (3) et rappelé par un res-
sort (4). Tout cet ensemble tourne donc avec I'induit,

Sous leffet de la force centrifuge, le levier (2) tourne, vers
I'extérieur, autour de l'axe (3); la piéce (5) Imite le déplacement
possible du levier (2).
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Lors du déplacement du levier (2), celui-ct vient pousser le
galet (6) qui fait pivoter le levier (7) autour de l'axe fixe (8); le
levier (7) est normalement rappelé par un ressort (9).

Lors de la rotation du levier (7), la partie verticale de celul-ci
se déplace vers la droite et libére de ce fait la tige (10) qui est
repoussée vers le haut par le ressort (11), ouvrant ainsi les con-
tacts (12).

Aprés un fonctionnement de ce relais, il est nécessajre de réar-
mer & la main en poussant sur le bouton-poussoir (13). De ce fait,
on comprime le ressort (11), la tige (10) s'abaisse et son encoche
vient & un moment donné se placer en regard de la salllie de la
partie verticale du levier (7). Sous l'action du ressort (9), la saillie
du levier (7) pénétre dans I'encoche de la tige (10) assurant le
réarmement du relais.

Control-switch.

Le control-switch a pour but :

— d’empécher que 'on puisse démarrer une locomotive
alors que la conduite générale du frein automatique est
vide;

— d’empécher que le courant ne puisse étre appliqué aux
moteurs de traction alors que les freins sont serrés;

— d’interrompre automatiquement le courant de traction
en cas de freinage si le conducteur a oublié de le faire
avant de freiner.

Il comporte (fig. 39) un relais pneumatique branché
sur la conduite générale du frein automatique.

L’air comprimé est admis dans l'espace limité par le
diaphragme (D) (en caoutchouc toilé résistant & I'huile). .
I1 en résulte une certaine déformation transmise par un
poussoir (P) a 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'intermédiaire de la
butée (B) sur le dispositif des contacts & rupture brusque
établi suivant 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 (K) au-dessus
de 'axe de la lame flexible (F'), le ressort fera renverser
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la courbure de la lame, entrainant I'ouverture des con-
tacts (C).

La pression d’air commandant Pouverture des contacts
est réglée par la vis (V) tandis que la vis (R) (d) permet
de régler I'écart entre les pressions d’air d’ouverture et
de fermeture.

Ce relais pneumatique agit sur un relais électrique.
Celui-ci empéche 1la progression des servo-moteurs ou
arréte leur progression et provoque leur régression, rame-
nant ainsi le systéme de démarrage a zéro, au cas ou la
pression dans la conduite générale du frein automatique
n’'atteint pas sa valeur normale soit 5 kg/cm2.

Dispositif d’homme-mort.

Le dispositif d’homme-mort a pour but de provoquer
Parrét de la locomotive en cas de suppression du contréle
du conducteur.

11 interrompt automatiquement I’alimentation des mo-
teurs de traction par déclenchement du DUR, et provoque
la mise a I'échappement de la conduite générale du frein
automatique quelques secondes aprés ce déclenchement.

Le dispositif d’homme-mort comprend (fig. 40) :

— une pédale avec valve et contact electrique, sur laquelle
le conducteur est tenu d’appuyer pendant la marche de
la locomotive;

— un limiteur de temps;

— un sifflet;

— une valve pilote commandée par le tambour d’inver-
sion du sens de marche;

— un réservoir de temporisation;

— une valve d’urgence.

Lorsque le tambour d’inversion du sens de marche est
placé sur une position de marche, AV ou AR, la valve
pilote laisse entrer I’air du réservoir de temporisation dans
la tuyauterie (T) qui, par la valve de la pédale, le limiteur
de temps et le sifflet, est mise & I’échappement.

Pour empécher la canalisation (T) de se vider, le conduc-
teur doit appuyer sur la pédale (valve fermée). Il ferme
du méme coup un contact électrique ce qui permet au
DUR de s’enclencher.
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Lorsque le contréle du conducteur fait défaut, I'ouver-
ture de ce contact provoque le déclenchement du DUR, ce
qui interrompt l'alimentation des moteurs de traction.
En méme temps, le réservoir de temporisation se vide
a 'atmosphere par l'orifice calibré du limiteur de temps
et le sifflet fonctionne.

Aprés un certain temps, la pression du coté réservoir
dans la valve d’urgence devient telle que le piston de la
valve d’urgence est refoulé par la pression de la conduite
générale des freins en comprimant le ressort. Dés lors, la
conduite générale se vide par orifice (0) et les freins sont
appliqués.

Lors du remplissage de la conduite des freins, la ma-
nette d’inversion étant en position (O), ou si le conducteur
appuie sur la pédale, l'air souléve le piston de la valve d’ur-
gence durant quelques instants, et continuera a s’échap-
per par lorifice (O); I'équilibre s’établissant par l'orifice
calibré (C), le ressort refoulera finalement le piston sur
son siége.

Dans chaque cabine de conduite, le sifflet du Teloc est
raccordé au réservoir de temporisation du dispositif
d’homme-mort (fig. 40). '

Le franchissement d'un signal avertisseur muni d’un cro-
codile, a l'arrét, provoque la vidange du réservoir de tem-
porisation de 'homme-mort par le sifflet du Teloc et consé-
quemment le fonctionnement du dispositif d’homme-mort.

Le conducteur doit donc arréter le fonctionnement du
sifflet immeédiatement aprés le sifflement.

Lors de la remorque d’une locomotive inoccupée, I'appa-
reil est mis automatiquement hors service par l'inverseur.

Batterie d’accumulateurs.

La batteric d’accumulateurs comporte 54 éléments
« Cadmium-Nickel » groupés en série d’'une capacité de
80 amperes-heures.

Elle est raccordée en tampon aux bornes d’une généra-
trice de 3,9/2,75 kW — 103/72 volts entrainée par cour-
roies par un des moteurs de ventilateurs des moteurs de
traction.
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E. — PROTECTION DU PERSONNEL,

Dispositif de sécurité.

L’attention du personnel est spécialement attirée sur
le fait que certains appareils HT (groupe de récupération,
shunts inductifs, résistances de limitation des groupes auxi-
liaires) sont simplement Protégés par des tdles perforées
et qu'il y aurait danger mortel 3 vouloir y accéder a 1'aide
d’instruments quelconques alors que la locomotive est en
service, pantographes levés.

Pour le reste Pappareillage haute tension monté dans la
locomotive est logé dans des armoires fermées a clé.

L’accés aux piéces sous tension des moteurs auxiliaires
haute tension logés dans la locomotive, doit également étre
rendu inaccessible. Leg trappes de visite de ces moteurs
sont également verrouillées par clés.

L’échelle d’accés & la toiture ne peut étre mise en place
que moyennant déverrouillage préalable. Les 4 clés d’acces
aux armoires d’appareillage, aux moteurs auxiliaires et 3
I'échelle sont identiques, et sont logées dans une boite Spé-
ciale appelée « boite 3 clés ».

La boite a clés, logée a I'intérieur de la locomotive, fait
partie d'un ensemble dénommé « dispositif de sécurité »
qui comprend :

a) un robinet i 3 voies intercalé dans la conduite pneu-
matique d’alimentation des pantographes;

b) un dispositif de mise 3 Ia terre de I'équipement élec-
trique HT;

c) Une boite a clés.

A. ROBINET A 3 VOIES.

Ce robinet a 3 voies (fig. 41) permet

— dans une premiére position, de mettre en communica-
tion avec la conduite d’alimentation les 2 cylindres des
pantographes toute communication avec I'atmosphére
étant coupée (fig. 41 a);
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dans une seconde position de mettre en communica-
tion avec I'atmosphere les 2 cylindres des pantographes,
toute communication avec la conduite d’alimentation
étant coupée (fig. 41 b).

Ce robinet comporte :

une premiére serrure dans laquelle on introduit la
clé (A) de la boite a interrupteurs verrouillés.

Cette clé peut occuper les positions 1 et 2. Elle ne
peut étre engagée et enlevée qu’en position 1.

Dans la position 2 un ressort la rappelle automatique-
ment en 1, si on ne la retient pas.

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

La manette B peut occuper 2 positions :
: qui correspond aux pantographes levés (fig. 41 a).

Dans cette position la manette B est verrouillée.

: qui correspond aux pantographes abaissés (fig. 41 b).

Dans cette position la manette B peut étre enlevée.

La maneuvre s’effectue comme suit

—

introduire la clé A en position 1;

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

déplacer la manette B de la position L & la position A;
dans la position A enlever la manette B;

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

dans la position 1, enlever la clé A.

L’'ordre de ces mancuvres est indiqué a la fig. 42.
Une fois ces manceuvres effectuées, les pantographes

sont abaisseés, vu que :

I'interrupteur verrouillé « pantographe » a di étre
remis en position « ouvert » pour permettre d’enlever
la clé A de la boite d’interrupteurs verrouillés dont on
s'est servi sur le robinet a 3 voies; on a donc coupé le
circuit d’alimentation des pantographes ce qui, norma-
lement, provoque I'abaissement des pantographes;
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— les cylindres des bantographes ont été mis 3 I'atmos-
phére ce qui assure I'abaissement deg pantographes
méme sij electriquement, bour une cause anormale, leg
pantographes n’avaient pas été coupés. :

Lorsqu’on désire relever les bantographes, il faut remet-
tre la manette B en position L.

B. DISPOSITIF DE MISE A. LA TERRE,

Ce dispositif comporte 3 serrures (fig. 43) :
— dans la premiére, on introduit la clé A de Ia boite 3

interrupteurs verrouillés que I'on vient de retirer du
robinet 4 3 voies.

Cette clé peut occuper 3 positions : 1, 2 et 3;
— dans la seconde, on introduit |a manette B qu’on a reti-
rée du robinet & 3 vojes,
Cette manette peut occuper les 2 bositions O et T;
elle ne peut étre engagée et enlevée qu’en position O; en
position T elle est verrouillée,

la mise 4 la terre de I'équipement electrique HT par
I'intermédiaire d’un sectionneur (plan 123.023).
— dans une troisiéme, est emprisonnée une clé C qui peut
Occuper 2 positions : 4 et 5,
En position quatre, la clé C est bloquée.
En position cing, elle peut étre retirée et engagée.
La maneuvre de mise 3 la terre s’effectue comme suit
(fig. 44) .
— Introduire la clé A en position 1 et la manette B en
position O; ;
— déplacer la clé A en position 2. Dans cette position, elle
est verrouillée et elle permet la manceuvre de 1a ma-

a4 pour conséquence de bloquer la manette B en posi-
tion T et par contre de libérer 1a clé A
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— retirer la clé C;
— éventuellement, retirer la clé A. Ceeci n'est justifié que
si I'on désire faire un essai i blanc.

La manceuvre du dispositif de mise a la terre apres celle
du robinet a4 3 voies donne I'assurance que :
— les pantographes sont abaissés:
— I'équipement électrique HT est mis a la terre.

Il n’y a donc plus aucun danger d’accéder aux appa-
reils HT.

La maneuvre de remise en position normale s’effectue
comme suit (fig. 44) :

— engager simultanément la clé C en position 5 et la clé A
en position 2 (si cette clé A a été éventuellement reti-
rée);

— déplacer la clé A de 2 4 3 et I’y maintenir afin de pou-
voir déplacer la clé C de 5 a 4;

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

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

Remarque.

La manceuvre de remise en position normale s’effectue
donc dans l'ordre inverse de la manceuvre en position
terre sauf que la clé A a da étre déplacée momentanément
en position 3.

C. BOITE A CLES,

Cette boite comporte (fig. 45)

— une serrure dans laquelle s’engage la clé C retirée du
dispositif de mise a 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 permet-
tant de court-circuiter le contact du relais de tension
nulle RTN lors de I'essai 4 blanc (plan 123.395) :
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— une clé E donnant accés aux coupleurs de chauffage et
bouvant occuper 3 positions Ep O — Hors. Cette clé
commande le tambour BC?2 avec touches de commande
pour Tasservissement dy chauffage du train (plan
123.278).

Cette clé étant en position O, une lampe disposée sur

la boite & clé s’allume. Cette clé ne peut étre enlevée
qu’en position « Hors »;

— une manette fixe S qui commande le sectionneur d’ali-
mentation des circuits de chauffage (plan 123.023).

Cette manette peut occuper les 2 positions :

F : qui correspond au sectionneur de chauffage fermé:
O : qui correspond au sectionneur de chauffage ouvert;

— 4 clés qui donnent accés aux Compartiments HT, porte
de visite des moteurs auxiliaires HT et échelle d’accés
a la toiture.

Ces clés peuvent occuper 2 positions :
— Position inclinée & 1350 gyr I'horizontale qui correspond
a la position verrouillée;
— Position horizontale qui correspond 3 la position libre :
dans cette position les clés peuvent étre enlevées.

Pour enlever une oy plusieurs des clés d’accés de la HT,
on procéde comme suit (fig. 46)

— introduire la clé C ep Position 1 dans la serrure qui lui

— déplacer la manette S de la position F 3 la position O:
— tourner une oy plusieurs des 4 clég d’accés A la HT de
1350 dans le sens inverse des aiguilles d’une montre, ce
qui les améne en position horizontale et permet de les
enlever.,
La clé C et les manettes D et S sont alors bloquées.
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Pour remettre la boite a clés en position normale, la
mancuvre se fait exactement dans l'ordre inverse de ce qui
est indiqué ci-dessus, c'est-a-dire :

— remettre les 4 clés d’accés a la haute tension en posi-
tion horizontale et les tourner de 135¢ dans le sens des
aiguilles d’'une montre. Ceci ne permet la manceuvre des
clés C et manettes D et E que pour autant que les 4 clés
d’accés a la HT aient été effectivement placées en po-
sition verrouillée;

— déplacer la manette S de O en F. Ceci n’est possible que
pour autant que la clé E soit en O;

— déplacer la clé E de O en « En »;

— déplacer la manette D de 2 en 1. Il est alors seulement
possible de déplacer la clé C de 2 en 1;

— déplacer la clé C de 2 en 1;

— enlever la clé C a partir de sa position 1.

D. CONCLUSIONS.

Si le dispositif de sécurité et les divers verrouillages ont
fonctionné convenablement :

— Lorsqu’on a en main une ou plusieurs des clés d’acces
aux armoires a appareillage HT, aux portes de visite
des moteurs auxiliaires HT ou a I’échelle, on a l'assu-
rance non seulement que les pantographes sont abaissés
et que I’équipement HT est mis & la terre, mais encore
que les pantographes ne peuvent étre relevés et 1'équi-
pement HT coupé de la terre vu que les manettes de
commande du sectionneur de mise a la terre et de ma-
neeuvre du robinet & 3 voies sont bloquées;

— les clés d’acceés a la HT ne pouvant étre retirées des
serrures des armoires a appareillage HT, portes de
vigite des moteurs auxiliaires HT et échelle d’accés a
la toiture que pour autant que ces armoires et portes
de visite soient refermées et I'échelle remise en place,
ceci donne I'assurance que toute la HT est bien inacces-
sible dés que I'équipement est remis sous HT.

Remarque.

Des plaquettes portant un numéro et une fléche sont
fixées sur le dispositif de sécurité et la boite a clés.

Elles indiquent l'ordre et le sens des manceuvres a effec-
tuer lorsque 'on veut retirer les clés d'accés a la HT.
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Lorsqu’on veut remettre en position normale le dispo-
sitif de sécurité (pantographes levés), ces manceuvres se
font en ordre et sens inverses sous réserve de la remargque
faite & propos du dispositif de mise 4 la terre (position 3
de la clé A).

Acces aux coupleurs de chauffage,

Pour accéder aux coupleurs de chauffage sans danger,
il n’est pas nécessaire que les pantographes soient abais-
sés : il suffit que les contacteurs de chauffage et le sec-
tionneur de chauffage soient ouverts (plan 123.023).

L’acces aux coupleurs de chauffage se fait au moyen de
la clé E de la boite & clég (fig. 45).

Pour retirer la clé d’acceés aux coupleurs de chauffage,
on procéde comme suit, toutes les clés et manettes du dis-
positif de sécurité étant dans la position normale (pan-
tographes levés).

— amener la clé E de la position « En » 3 la position O;
la lampe de signalisation de la boite 3 clés s’allume et
les contacteurs de chauffage sont ouverts;

— amener la manette S du sectionneur de chauffage de
la position F' & la position O. Le sectionneur de chauf-
fage est alors ouvert:

— amener la clé E de la position O & la position « Hors ».
La lampe de signalisation s’éteint et la clé peut étre
retirée.

Les opérations de remise en position normale (chauf-
fage en service) se font exactement dans l'ordre inverse.

Note 1.

La clé ne peut étre enlevée de 1la boite a clés et
remise au manceuvre que si le conducteur a effectivement
constaté que la lampe de signalisation de la boite a clés
s'est allumée en position « O » et éteinte en position
« Hors ».
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Si cette lampe ne s’est pas allumée en position « O », le
conducteur doit déclencher le DUR et abaisser les panto-
graphes avant d’enlever la clé et de la remettre au ma-
neuvre; il ne peut relever les pantographes qu’apres étre
rentré en possession de la clé d’accés aux coupleurs de
chauffage.

Le conducteur doit immédiatement avertir le dépanneur,
sinon le répartiteur M.A. de cette anomalie; celui-ci pren-
dra ses dispositions pour faire examiner la locomotive le
plus rapidement possible.

Note II.

Pendant la période d’été, la manette S du sectionneur de
chauffage sera laissée sur la position O et la clé E d’accés
aux coupleurs de chauffage sera mise sur la position
« Hors »; un dispositif mécanique est prévu pour qu'elle
ne risque pas de tomber hors de la boite dans cette posi-
tion.

Note I11.

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

Remarque importante.

Les agents sont avisés que toute maneuvre avant
pour but de paralyser un des dispositifs de sécurité monté
sur la locomotive, dispositifs destinés a protéger non seu-
lement 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 entrainer la révoca-
tion des agents fautifs.

Le dispositif de sécurité et les divers verrouillages,
quoique surveillés tout spécialement, sont susceptibles de
s'avarier (bris d’'une piece, défaut de graissage, ete.). Un
conducteur ne doit done pas y accorder une confiance
aveugle, mais dans tous les cas, il doit se conformer inté-
gralement aux prescriptions du fascicule 11.
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IIe Partie.

FONCTIONNEMENT DE L'’EQUIPEMENT
ELECTRIQUE.

{N.B. Ne g'adresse qu'au personnel dlectricien)

A. — GENERALITES SUR LE FREINAGE ELECTRI-
QUE PAR RECUPERATION.

Genéralités.

Le freinage électrique par récupération permet a la loco-
motive d’exercer un effort de retenue sur le convoi remor-
qué; il n’est pas destiné a provoquer l'arrét du train mais
a en maintenir la vitesse & une valeur sensiblement
constante pendant la descente des longues pentes.

Son emploi permet d’éviter, pour les voitures et wagons
remorqués aussi bien que pour la locomotive, les usures
importantes de sabots de frein, les échauffements élevés
des bandages de roues résultant de l'usage fréquent et
prolongé des freins a air comprimé sur les lignes acciden-
tées, les incidents afférents a I'usage du frein pneumati-
que.

Principe de fonctionnement.

Le freinage par récupération est basé sur la réversibilité
des moteurs électriques a courant continu qui peuvent fonc-
tionner indifféremment comme moteurs ou génératrices.

En traction, les moteurs de la locomotive transforment,
en energie mécanique utilisée pour la remorque du train,
I'’énergie électrique qui leur est fournie par la ligne d’ali-
mentation.

En freinage par récupération, ces mémes moteurs fonc-
tionnant en génératrice, absorbent I'énergie due a la
poussée exercée par le convoi dont on veut maintenir la
vitesse et la transforment en énergie électrique qui est
renvoyée sur la ligne d’alimentation.
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Dans le cas particulier de sous-stations équipées de
redresseurs 3 vapeur de mercure unidirectionnels, comme
c’est le cas en Belgique, I'énergie électrique récupérée ne
peut étre utilisée queé par un train électrique voisin fonce-
tionnant en traction : il n’est pas possible de renvoyer
I'énergie récupérée 3 1a centrale d’alimentation via |a sous-
station de traction.

La valeur du courant débité en récupération n’est limitée
que par la capacité des moteurs de traction. L’utilisation de

sous tension.

Considérons un moteyr série (fig. 47) alimenté 3 la
tension U et integré dans une locomotive fonctionnant en

Lors de la marche en récupération, le moteur tournant
en génératrice (fig. 48) dans le méme sens que ci-dessus
doit renvoyer dy courant vers la ligne : le courant I doit
donc changer de Sens par rapport 3 la fig. 47 mais Je flux,
donc le champ magnétique, doit conserver le méme sens
pour permettre Fauto-excitation lors du fonctionnement en
génératrice 3 partir du flux rémanent.

Le courant [ changeant de sens, pour que le champ H

conserve le méme sens, il est nécessaire d’inverser les
connexions des inducteurs,

Vu que le flux et Ia vitesse n’ont pas changé de sens,
la f.eem n’a Pas non plus changé de seng et la f.c.em du
moteur de la fig. 47 est devenue la f.e.m de Ia génératrice
de la fig. 48.

D’autre part, le couple du moteur étant fonction du cou-
rant et du flux, comme un seul de ces 2 élémentg a changé

de sens, le couple a changé de sens - le couple moteur est
devenu un couple de freinage.

Instabilité de la génératrice série.
Le courant I débité par la génératrice série est donné

[R—

par la relation : I — (1)
r
avec E = fem de I3 génératrice
U = tension de ligne
I = résistance totale dy circuit.
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Dans un réseau de traction, la tension de la ligne U
subit fréquemment des variations importantes (pour une
ligne a la tension nominale de 3 000 volts, la tension réelle
peut varier entre 2 000 et 3 600 volts).

Supposons que U augmente brusquement et dépasse E
D’aprés la formule (1) le courant I va changer de sens de
méme que le flux.

Comme le courant et le flux changent de signe, le couple
conserve son sens et la machine reste génératrice mais la
f.em de I'induit change de sens et devient — E’ (fig. 49).

On a alors a faire & 2 sources (la ligne et la génératrice)
connectées en série et dont les tensions s’ajoutent.

—FE —U

Le courant I donné par la relation I =

r
serait énorme. Pour I'éviter, les protections vont entrer en
ligne et séparer les génératrices de la ligne supprimant de
ce fait le freinage.

Considérons d’autre part une génératrice série débitant
un courant I et supposons que ce courant devienne
I+ AL

L’accroissement de courant A I va produire un accrois-
sement de flux donc de la f.e.m E.

Or, dans cette génératrice, E = U + I r.

La tension aux bornes U étant pratiquement fixée par
la tension en ligne, tout aceroissement de E aura comme
consequence immédiate un accroissement de I.

Le courant continuera a augmenter en provoquant un
freinage de plus en plus brutal jusqu'a ce que les protec-
tions interviennent et séparent la génératrice de la ligne
supprimant brusquement le freinage.

De ces quelques considérations, il résulte que pour faire
du freinage par récupération dans de bonnes conditions,
il faut séparer l'induit des inducteurs et exciter ces derniers
par une source séparée.

De cette fagon :

— le flux ne peut se renverser si le sens du courant dans
I'induit change;
— le flux ne varie pas si le courant dans I'induit varie.
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Fonctionnement avec excitation séparée,

Lors de la marche en récupération,' les moteurs de trac-
tion qui fonctionnent normalement &’ excitation série sont

&

transformés par une modification convenable de leurs con-

— les connexions dy moteur établies en traction suivant
le schéma de ]a fig. 50 sont tout d’abord modifiées, 3

circuit ouvert, et rendues conformes 2 celles du schéma
de la fig. 51.

inducteurs du moteur de traction de maniére que la force
électromotrice développée par Pinduit de ‘ce moteyr
atteigne une valeur légérement supérieure i celle de la

ion en ligne. Par |a fermeture du contacteur CL, I'in-
duit est alors mis en Opposition avec le réseauy dans lequel
il débite un courant que Pon fait varier ep modifiant
convenablement (par la manceceuvre du rhéostat d’excita-

Toutefois, tandis qu'au démarrage de la locomotive en
marche traction, on doit toujours utiliser successivement
les couplages série et série-paralléle, il y a lieu, au mo-
ment de la mise en service de la marche en récupération,
de choisir judicieusement le couplage & adopter en se ba-
sant sur la vitesse du train,
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En régle générale, les induits des moteurs de traction
doivent étre groupés :

— en série aux faibles vitesses (afin que la tension aux
bornes de I'ensemble puisse atteindre une valeur supé-
rieure & celle du réseau) ;

— en série-paralléle aux vitesses élevées.

Remarques.

a) Alors que le passage d'un couplage au couplage
supérieur peut étre réalisé, en marche traction, sans cou-
pure du courant, de maniére & réduire le moins possible,
pendant la période de transition, Veffort moteur de la
locomotive, les changements de couplage des induits, en
marche récupération, ne sont possibles qu’a circuit ouvert;

b) Au moment de la coupure des circuits des induc-
teurs, lors du passage de la marche traction a la marche

récupération, la résistance de shuntage est utilisée comme
circuit de décharge.

Dispositifs de stabilisation.

Afin d’éviter que les fluctuations ordinaires de la ten-
sion en ligne ne provoquent de brusques variations du
courant récupéré (et, par suite, de leffort de retenue
exercé sur le train), que le conducteur serait dans I'impos-
sibilité de corriger par la mancuvre des manettes de con-
duite, on utilise un dispositif de régulation automatique,
agissant sur l'excitation du moteur de traction et permet-

tant de réduire notablement les a-coups qui se produiraient
a ce moment.

Ce dispositif est réalisé en utilisant les moyens indi-
qués ci-aprés qui provoquent automatiquement, dans les
inducteurs du moteur de traction, une variation du courant
d’excitation de sens inverse de celle du courant récupéré :

a) EXCITATION ANTI-COMPOUND.

La génératrice du groupe de récupération est munie d’un
enroulement d’excitation anticompound (série-antago-
niste). Le flux développé par cet enroulement dans lequel
circule le courant récupéré (fig. 52) étant en opposition
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Lors du fonctionnement du frein automatique, toute
arrivée d'air au cylindre de frein est coupée et celui-ci
est mis a I'atmosphére.

N.B. Il est a remarquer que le frein direct de la loco-
motive reste en service lors de la marche en récupération,
malgré les inconvénients signalés ci-dessus. Cela est tou-
tefois nécessaire pour des raisons de sécurité (alimenta-
tion intempestive de I'électrovalve de neutralisation lors
de la marche a vide de la locomotive, par ex.).

b) RATE DE RECUPERATION.

Afin de prévenir tout risque d’emballement du train sur
les fortes déclivités, dans le cas ou pour une cause quel-
conque le freinage par récupération cesserait de fonction-
ner ou deviendrait insuffisant, on a également installé sur
les locomotives un dispositif désigné sous le nom de
dispositif de raté de récupération et destiné a provoquer
automatiquement le serrage des freins du convoi.

A cet effet, il est prévu un relais spécial, appelé relais
de raté de récupération (Q 53).

— le raté de récupération se produit : :
— lors d’une surtension aux bornes des moteurs tour-
nant en génératrice;
— lors d’un retour de courant.

Le raté de récupération provoque l'enclenchement du
relais de raté de récupération qui provoque :

— l'ouverture des contacteurs de ligne CL, de maniére a
separer les moteurs de traction de la ligne;

— la suppression du courant d’excitation des moteurs de
traction afin d’éviter a leurs bornes a circuit ouvert
toute tension dangereuse (coupure du contacteur
d’excitation CE de I'excitratrice)

— la fermeture d’'une électrovalve, appelée électrovalve
d’arrét d’alimentaiton, qui supprime l'alimentation en
air comprimeé de la conduite générale du frein automa-
tique par le robinet de mécanicien (qui se trouve en
position d’alimentation) ;
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— l'ouverture de Pélectrovalve de neutralisation, réta-
blissant alors I’alimentation en air des cylindres de
frein de la locomotive lors du fonctionnement du frein
automatique;

— l'ouverture d’une électrovalve appelée électrovalve de
freinage, branchée sur la conduite du dispositif
d’homme-mort, apres la valve pilote de récupération, et
qui provoque la vidange de la conduite générale de
frein automatique.

L’orifice d’échappement de I'électrovalve de freinage
est muni d’un sifflet afin que le conducteur soit immédia-
tement prévenu de la substitution du freinage pneumati-
que au freinage électrique qui vient de se produire.

Pour reprendre en main la locomotive aprés un raté de
récupération, le conducteur raméne le volant du manipu-
lateur & zéro.

Marche spéciale en traction,

" Une disposition spéciale permet de franchir, sans perte
de vitesse et sans modifier le couplage des moteurs, les
paliers et les rampes de faible longueur pendant la descente
de longues pentes.

A cet effet, on a installé dans chacune des cabines de
conduite des locomotives, un bouton-poussoir spécial qui

bermet de paralyser momentanément le dispositif de raté
de récupération.

En maintenant le poussoir enfoncé, on peut réduire ou
annuler le courant récupéré et méme faire absorber aux
moteurs un courant de traction de sens inverse, de maniére

que la locomotive exerce un effort moteur sur le convoj
remorqué.

B. — CIRCUIT DE PUISSANCE.,

Marche en traction.
PHASES DU DEMARRAGE — PROGRESSION,

Les tableaux d’enclenchement du plan 123.023 rensei-
gnent la position des contacteurs 3 cames pour les diffé-
rents crans de chacun des arbres & cames JH1 et JH2.
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Les contacteurs électropneumatiques CL 1 & CL 4 sont
toujours fermés en traction : ils ne peuvent s’'enclencher
qu’au cran 0 du JH1.

Les schémas 123.023.1 a 123.023.7 illustrent les diffé-
rentes phases du démarrage.

Il y a au total 10 positions de marche économique : 4 en
série et 6 en série-paralléle.

Le fonctionnement de la locomotive se résume ainsi :
a) MANIPULATEUR EN 1 — ler CRAN — MANEUVRE.

JH2 étant a 0, les contacteurs de ligne CL. 1 & CL 4 étant
fermés, JH1 passe de 0 & 1.

Les 4 moteurs de traction sont en série avec une résis-
tance totale de 20,6 ohms.

Le courant de traction passant dans les moteurs-venti-
lateurs VR des résistances de démarrage, ceux-ci démar-
rent.

b) MANIPULATEUR EN 2 — 2¢ CRAN — MAN@EUVRE,

JH2 étant en 0, les contacteurs de ligne CL 1 a CL 4
étant fermés, JH1 passe de 1 & 2.

Les 4 moteurs de traction sont en série; une partie de

la résistance de démarrage est court-circuitée, ce qui
rameéne a 12,6 ohms la valeur de la résistance insérée.

¢) MANIPULATEUR EN 8 — CRANS SERIE — PLEIN
CHAMP.

JH2 étant en 0, les contacteurs de ligne CL 1 4 CL 4
dtant fermés, JH1 passe progressivement de 2 i 21.

En position 21 du JH1, les 4 moteurs de traction sont
en série, toutes résistances de démarrage éliminées: le
contacteur 18 se ferme et court-circuite les moteurs-ven-

tilateurs VR des résistances de démarrage; ces ventila-
teurs s’arrétent.

d) MANIPULATEUR EN { — CRAN SERIE A 48 % DE
SHUNTAGE.

JH1 étant en 21, les contacteurs de ligne CL. 1 a CL 4
etant fermés, JH2 passe progressivement de 00 & 4.
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Les 4 moteurs sont en série et shuntés a 46 <.

La progression du JH2 ne peut se faire aussi longtemps
que JH1 n’est pas en 21 (fin série).

Dans sa progression de 00 & 4, le JH2 shunte alternative-
ment chacun des groupes de 2 moteurs d’abord 3 33 %
puis a 46 9.

La présence des 2 crans 00 et 0, réalisant 1a méme fone-
tion ne se justifie que pour la préparation dy shuntage
(voir E — Circuits de contréle),

e) MANIPULATEUR EN 5 — CRAN SERIE A 68 % DE
SHUNTAGE.

JH1 étant en 21, les contacteurs de ligne CL 1 4 CL 4
étant fermés, JH2 progresse de 4 3 8.

Les 4 moteurs sont en série et shuntés 3 68 %.

Dans sa progression de 4 & 8, le JH2 shunte alternati-
vement chacun des groupes de 2 moteurs, en passant par
le shuntage intermédiaire de 61 <.

f) MANIPULATEUR EN 6 — CRAN SERIE A 73 ¥, DE SHUN-
TAGE.

JH1 étant en 21, les contacteurs de ligne CL 1 3 CL 4
étant fermés, JH?2 progresse de 8 a 10, en shuntant alterna-
tivement chacun des groupes de 2 moteurs, .

Les 4 moteurs sont en série et shuntés 3 73 Y. Les crans
11, 12, B, —9 4y JH2 ne sont que des crans de sécurité
(voir « B, Circuits de contréle »).

g) TRANSITION DE SERIE A SERIE-PARALLELE,

Le passage du couplage série sang résistance au cou-
Plage série-paralléle avec résistance s’effectye par la mé-
thode du pont, en plusieurs étapes,

1) JH1 passe d’abord de 21 & 22, ce qui n’affecte en rien

le couplage des moteurs (qui restent en seérie, toutes
résistanceg éliminées),

Ce cran constitue un cran de préparation:

2) JH1 passe ensuite de 22 4 23 : les 4 moteurs en série
sont shuntés par deg résistances valant respective-
ment 10,55 ohms (pour celles shuntant le groupe de
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moteurs 1 et 2) et 10,05 ohms (pour celles shuntant le
groupe des moteurs 3 et 4).

A ce moment, la branche centrale (constituant le pont)
est parcourue par 2 courants différents :
— d'une part, de E vers F, par le courant des résistances
3000 V
soit ———— = 146 A;
20,55
— d’autre part, de F vers E, par le courant I des moteurs.

Le contacteur 18 n’est plus court-circuité et les moteurs
des ventilateurs VR des régistances de démarrage démar-
rent.

3) JH1 passe de 23 a 24 :

Les 4 moteurs en série sont shuntés chacun par 2 grou-
pes de résistances en paralléle valant :

— d’une part 10,5 et 10,55 ohms, soit une valeur résultante
de 5,3 ohms pour la résistance shuntant le groupe des
moteurs 1 et 2;

— d’autre part 10,05 et 10,44 ohms, soit une valeur résul-

tante de 5,8 ohms pour la résistance shuntant le groupe
des moteurs 3 et 4.

A ce moment, la branche centrale constituant le pont,
est parcourue par les courants suivants :

— d’une part, de E vers F, par le courant des résistances
3000 V

soit ~——— = 270 A;
11,1
— d’autre part, de F' vers E, par le courant I des moteurs.
4) JH1 passe de 24 a 25 :

Les 4 moteurs sont alors couplés en série-paralléle avec
respectivement :

— une résistance de 5,8 ohms en série pour le groupe de
moteurs 1 et 2;

— une résistance de 5,3 ohms en série pour le groupe des
moteurs 3 et 4.

Le passage du JH1 de 24 a 25 a provoqué l'ouverture
des contacteurs E et F; au lieu de couper le courant
total I des moteurs, ces contacteurs, de par le processus
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décrit plus haut, ne coupent qu’un courant de valeur
(I — 270) A.

h) MANIPULATEUR EN 7 — CRAN SERIE-PARALLELE A
PLEIN CHAMP,

JH2 étant en 0, les contacteurs de ligne CLL. 1 4 CL 4
étant fermés, JH1 passe progressivement de 25 i 43, en
court-circuitant successivement les résistances de démar-
rage.

Les 4 moteurs de traction sont couplés en série-paralléle
sans résistances. Au dernier cran, le contacteur 18 se
ferme et court-circuite leg moteurs des ventilateurs VR
des résistances de démarrage qui s’arrétent.

Les crans 44 4 46 ne sont que des crans de sécurité
(voir « E. — Circuits de contréle) ».

1) MANIPULATEUR EN 8 — CRAN SERIE-PARALLELE a
33 9%, DE SHUNTAGE.

Les contacteurs de ligne CL 1 4 CL 4 étant fermés,
JH1 étant en 43, JH2 passe progressivement de 00 3 2.

Les 4 moteurs de traction sont en série-paralléle et
shuntés a 33 %.

La progression du JH 2 ne peut se faire aussi longtemps
que JH1 n’est pas en 43 (fin série-paralléle) c’est-a-dire
que toutes les résistances de démarrage doivent étre élimi-
nées.

Dans sa progression de 00 3 2, le JH2 shunte alternative-
ment chacun des groupes de 2 moteurs de traction a 33 %.

) MANIPULATEUR EN 9 — CRAN SERIE-PARALLELE A
46 7, DE SHUNTAGE.

JH1 étant en 43, les contacteurs de ligne CLL. 1 4 CL 4

etant fermés, JH2 passe de 2 & 4 suivant le méme pro-
cessus que ci-dessus.

Les 4 moteurs de traction sont en série-paralléle et
shuntés a 46 %,
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k) MANIPULATEUR EN 10 — CRAN SERIE-PARALLELE A
61 % DE SHUNTAGE, '

JH1 étant en 43, les contacteurs de ligne CL 1 4 CL 4
étant fermés, JH2 passe de 4 4 6 suivant le méme proces-
sus que ci-dessus.

Les 4 moteurs de traction sont en série-paralléle et shun-
tés a 63 %.

) MANIPULATEUR EN 11 — CRAN SERIE-PARALLELE
A 88 9%, DE SHUNTAGE.

JH1 étant en 43, les contacteurs de ligne CL. 1 4 CL 4
étant fermés, JH2 passe de 6 a 8 suivant le méme pro-
cessus que ci-dessus.

Les 4 moteurs de traction sont en série-paralléle et
shuntés a 68 .

m) MANIPULATEUR EN 12 — CRAN SERIE-PARALLELE
A 78 9% DE SHUNTAGE.

JH1 étant en 43, JH2 passe de 8 & 10 suivant le méme
processus que ci-dessus.

Les 4 moteurs de traction sont en série-paralléle et
shuntés a 73 %.

Reégle de progression (voir : E. — Circuits de contréie).

Lors de la progression de 0 & un couplage série shunté
ou série-paralléle shunté :
1) on progresse vers le couplage plein champ;
2) on shunte.

Lors de la progression d’un couplage série shunté vers

un couplage série-paralléle plein champ, moins shunté ou
plus shunté :

1) on déshunte avant passage de la transition;
2) on progresse vers série-paralléle plein champ;
3) on shunte a partir de série-paralléle plein champ.

Régression et coupure du courant de traction.

La régression et la coupure du courant de traction
s’effectuent a l'inverse du démarrage.
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Partant du couplage série-paralléle plein champ, toutes
résistances hors service, les résistances sont progressive-
ment réinsérées par JH1 de 43 3 25, la transition s’effec-
tue alors en sens inverse par JH1, de 25 a 21, ou les mo-
teurs sont couplés en série, toutes résistances en service;
la réinsertion des résistances se fait alors par JH1, de
213 1;de1 3 0le JH1 effectue la coupure par les
contacteurs A, B, C et D. Ce processus de coupure par
réinsertion progressive des résistances a pour effet de sou-
lager les contacteurs 3 Ia coupure.,

Les contacteurs de ligne CL 1 4 CL 4 sont et restent
fermés pendant toute 1a manceuvre de régression.

Régles de régression (voir « E. — Circuits de controle »).

Lors de la régression de fin série-paralléle plein champ
Jusque série shunté :
1) on régresse Jusque série plein champ;
2) on shunte,

Lors de la régression de série-paralléle shunté 3 série
plein champ, moins shunté ou plus shunté, ou 4 0 -
1) on régresse et on déshunte simultanément ;

2) on shunte (si c’est un couplage série shunté qui est
commandé).

L
Marche en récupération. B 90 £1e 1- %4

Les tableaux d’enclenchement du plan 123.628" rensei-
gnent la position des contacteurs a cames polur les diffé-
rents crans de chacun des arbres a cames JH1 et JH2.

Les diagrammes des couplages en récupération du plan

] indiquent leg positions que prennent les arbres
a cames JH1 et JH2 lors de Ia marche en récupération.

Accrochage en récupération — Progression.

Il'y a 2 positions de récupération :
couplage série et couplage série-paralléle.

Il est & noter que ce sont seulement les induits des mo-
teurs qui peuvent étre couplés : soit par 4 en série (cou-
plage série) :
soit 2 par 2 en série-paralléle (couplage série-paralléle).
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Les inducteurs des moteurs sont toujours couplés en
série.

Pour préparer les couplages propres a la récupération,
les arbres 4 cames JH1 et JH2 vont automatiquement
occuper les positions décrites ci-dessous.

La modification des circuits se fait a vide.

) MANIPULATEUR EN S (Co6té récupération).

Les différentes phases de progression des arbres 3

cames JH1 et JH2 sont illustrées aux schémas 123.023.8
a 123.023.10.

Le manipulateur étant en position 0, I'arbre & cames
JH1I est en position 0 et I'arbre a cames JH2 en position 00,

Dés que le manipulateur est mis en position S, coté

récupération, les mouvements suivants se font automati-
quement :

1) JH1 restant en 0, JH2 se porte en —2, ce qui, par un
asservissement convenable, va provoquer le déclenche-
ment des contacteurs de ligne CL 1 a CL 4: ces con-
tacteurs s’ouvrent & vide puisque les contacteurs A B,
H, G du JH1 sont ouverts en position 0 du JHI.

Pendant cette méme phase, les contacteurs 31 et 31’
se sont fermés, ce qui shunte les inducteurs des mo-
teurs de traction. Ce shuntage servira uniquement lors
de I'arrét de la marche en récupération : la résistance
de shuntage sera alors utilisée comme circuit de dé-

charge au moment de la coupure des inducteurs des
moteurs de traction.

La fermeture des contacteurs 35 et 35' n'a guére
d’'importance : ce n'est que la conséquence du passage
préalable du JH2 sur la position A.

A noter que le schéma est absolument identique sur
les positions —1 et —2 du JH2 : On a prévu 2 posi-
tions en vue de permettre d’'abord le déclenchement
des contacteurs de ligne, ensuite la vérification de ce
déclenchement avant d’aborder toutes nouvelles pro-
gressions.
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2)

3)

4)

)

JH1 restant en 0, JH2 passe de —2 en —3, ce qui
ouvre les contacteurs 21, 22 et 23 qui ne servent que
pour la marche en traction.

L’ouverture des contacteurs 21, 22 et 23 coupe les
circuits des inducteurs; les résistances de shuntage
mises en service comme indiqué plus haut servent de
circuit de décharge aux inducteurs,

Le JH2 étant immobilisé au cran —3, le JH1 se porte
sur 2 qui est sa position d’accrochage en récupération
sur la ligne lors de la marche en couplage série.

Le JH1 étant arrivé en position 2 (accrochage sur
la ligne) va y rester pendant que le JH2 va se porter
de la position —3 4 —6, en vue d’établir le schéma
de la marche en récupération.

Lors du passage du JH2 de —3 & —4, les contac-
teurs 25, 25', 26 et 26’ se ferment et réalisent le circuit
d’alimentation par I'excitatrice des 4 inducteurs (con-
nectés en série) des moteurs de traction.

Lors du passage du JH2 de —4 3 —9, les contac-
teurs 24 et 25 se ferment, ce qui achéve le couplage
en série des 4 induits des moteurs de traction et la
mise en service de I'enroulement anti-compound de
Pexcitatrice.

Lors du passage du JH2 de —5 & —=6, les contac-
teurs 31 et 31’ s’ouvrent, déconnectant ainsi les résis-
tances de shuntage dont la fonection est terminée.

Le JH1 étant en 2,etle JH 2 en 6, les circuits tant
des induits que des inducteurs sont complétement réa-
lisés pour aborder la marche en récupération.

Le JH1 étant en 2, le JH2 passe de —6 a —7.

Ceci ne modifie pas le cablage des moteurs. Par con-
tre, dans cette position du JH, un asservissement
convenable permet la fermeture automatique du con-
tacteur CE d’alimentation de I’excitation indépendante
de l'excitatrice au travers d’un rhéostat réglé par la
boule de la manette d’effort du manipulateur,

Par la mancuvre de ce rhéostat, le courant circulant
dans les inducteurs des moteurs de traction peut étre
réglé de fagon a faire croitre la tension aux bornes des.
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induits des moteurs de traction jusqu’a ce que leur
somme, c¢'est-a-dire la tension de la locomotive, atteigne
celle de la ligne.

Un relais, appelé relais d’accrochage en récupération
(Q 42) compare la tension de la ligne a celle de la loco-
motive. Dés que ces 2 tensions sont égales, ce relais
assure automatiquement la fermeture des contacteurs
de ligne CL 1 a CL 4.

6) Une fois l'accrochage réalisé, il n'y a pas encore cir-
culation de courant vu qu'on a a faire a un circuit avec
2 tensions égales et en opposition.

Avant d’envisager la circulation d’'un courant récupéré,
il est indispensable d’éliminer la résistance de démarrage
en série avec les moteurs. Toutefois pour les raisons indi-
quées a l'article 74, il n’est pas indiqué d’éliminer comple-
tement la résistance de démarrage et il est indispensable
de laisser en service une résistance tampon.

Pour ces raisons, JH1 étant en 2 et JH2 en —7, dés que
les contacteurs de ligne CL 1 & CL 4 se sont fermés, le
JH1 passe automatiquement de la position 2 a la posi-
tion 17 réduisant ainsi la valeur de la résistance de démar-
rage a celle de la résistance tampon.

(élimination compléte de la résistance de démarrage cor-
respond a la position 21 du JH1).

Tout est maintenant en ordre pour permettre la circu-
lation du courant récupéré; il suffit au conducteur d’aug-
menter l'excitation indépendante de l'excitatrice (par la
manceuvre de la manette d’effort du manipulateur) pour
augmenter la tension de la locomotive, la rendre ainsi supé-
rieure & celle de la ligne et engendrer par 1a la circulation

d’'un courant récupéré et l'apparition du freinage élec-
trique.

b) MANIPULATEUR EN SP (Coté récupération).

Le processus est exactement le méme que dans le cou-
plage série sauf que :
— le JH2 étant immobilisé en —3, le JH1 du couplage
série-parallele se portera de 0 a 25;
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— une fois l'accrochage réalisé, dans le couplage série-
paralléle, JH1 se portera de 25 en 36, JH2 restant im-
mobilisé en -—T.

Régression a partir d’un couplage récupération.

Lors de la marche en récupération, nous venons de
voir que :

— le JH2 se trouve en —7;

— le JH1 se trouve en 17 (couplage série)
ou en 36 (couplage paralléle).

Lors du retour i zéro du manipulateur en vue d’arréter
la marche en récupération, la commutation du schéma
récupération au schéma traction s’effectue automatique-
ment comme suit :

a) le JH2 se porte du cran —7 au cran —6 et assure
ainsi le déclenchement des contacteurs de ligne CLL1a
CL 4 et du contacteur d’excitation CE.

Sont ainsi coupés :
— le circuit des induits des moteurs de traction
parcouru par le courant récupéré;
— DP’excitation indépendante et I'excitation anti-com-
pound de l'excitatrice:
b) aprés vérification, par un asservissement convenable,
de l'ouverture des contacteurs de ligne CL 1 & CL 4,

le JH2 passe du cran —6 au cran 00 effectuant 3 vide
le passage du circuit traction au circuit récupération.

Au cran —5 du JH2, donc avant la coupure du cir-
cuit des inducteurs des moteurs de traction, les con-
tacteurs 31 et 31’ branchent la résistance de shuntage
comme résistance de décharge aux bornes de Vinduc-
teur;

c) le JH2 étant parvenu au cran 00 autorise la régression
du JH1 de 17 (couplage série) ou de 36 (couplage série-
paralléle) jusque O.

Au cran 0 du JH1, les contacteurs de ligne CL 1 a
CL 4 enclenchent et le schéma de traction est établi.
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Commande manuelle de secours.

En cas d’avarie aux circuits électriques, il est possible
de manceuvrer a la main dequis 'une quelconque des cabi-
nes de conduite 'arbre a cames du JH1 et d’effectuer ainsi
les couplages : manceuvre, série plein champ et série-paral-
léle plein champ.

La commande manuelle de secours n’est donc qu’en

traction; elle est inopérante dans la marche en récupéra-
tion.

Elle comporte :

— un commutateur de commande manuelle de secours
CMS (fig. 54) qui comprend :

— une manivelle pouvant occuper 3 positions : N —
I —§, et enlevable dans les positions I et S;

— un levier de verrouillage pouvant également occuper
3 positions : N — I — §;

— un tambour a touches de contact, commandé par le
levier de verrouillage, commandant divers ecircuits
du schéma de contrdle (voir chapitre E).

— une chaine d’accouplement sur I'arbre du servo-moteur
du JH1 (fig. 55);

— 2 renvois mécaniques 4 arbres télescopiques avec car-
dans vers chacune des cabines de conduite avee disposi-
tif d'embrayage sur cette chaine:

— 2 potelets de commande disposés dans chaque cabine de
conduite et sur lequel on vient placer la manivelle du
CMS;

— 2 boitiers a 6 lampes disposés devant le conducteur
dans chacune des cabines de conduite, indiquant la pro-
gression du JH1.

La commande manuelle de secours a partir de la cabine
de conduite agit seulement sur Parbre a cames JH1, elle
n’'agit pas sur I'arbre a cames JH2, ni sur l'inverseur de
sens de marche. Il n’est donc pas possible d’appliquer le
shuntage en commande manuelle de secours.

En commande manuelle de secours, la fermeture des
contacteurs de ligne CL 1 2 CL 4 s’effectue seulement a
partir du cran 2 du JHI1.
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Comme la fermeture dy circuit de traction implique la
fermeture préalable deg contacteurs de ligne, ce n’est done
qu’au cran 2 du JH1 que les moteurs de traction sont mis
sous tension et que la locomotive démarre.

Cette disposition a été prévue de facon que, lors de la
régression, les contacteurs de démarrage 2 et 3 ne cou-
pent aucun courant lors de leur ouverture au passage du
cran 2 au cran 1.

Lors de la commande manuelle de secours, les contac-
teurs de ligne s’ouvrent également au passage de la tran-
sition qui s’effectue ainsi 3 vide. Ceci a été réalisé en vue
de prévenir tout arrét sur le pont, ce qui pourrait &tre dan-
gereux pour les résistances de démarrage et en vue de
Soulager les contacteurs de couplage, les contacteurs de
ligne coupant & leur place.

Pour appliquer la commande manuelle de secours, les
manceuvres a effectuer sont les suivantes :

1) Ouvrir Pinterrupteur JH;

2) Mettre la manivelle du commutateur de commande
manuelle de secours dans Ia position S. Le levier de ver-
rouillage se met automatiquement dans sa position S,

3) S’assurer que Pinverseur de marche est bien dans Ia
position désirée.
Une fléche solidaire de Parbre du tambour d’'inver-

sion et visible ay travers d’un voyant indique la posi-
tion de inverseur,

Le sens I correspond au sens « Avant » pour la
cabine de conduite I.

Le sens II correspond au sens « Avant » pour la
cabine de conduite II.

Si I'inverseur n’est pas dans la position désirée, I'y
ramener a 'aide de la manivelle.
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4) S'assurer de la position du JH1; des numéros sont
apposés a cet effet sur le plateau crénelé du JH1.
S’il n'est pas a 0, I'y ramener a l'aide de la mani-
velle.

5) Embrayer la chaine sur 'extrémité de I'arbre du servo-
moteur JH1;

6) Embrayer la transmission mécanique vers la cabine de
conduite a occuper;

7) Se rendre dans la cabine de conduite 4 occuper; em-
brayer la manivelle sur le potelet de commande en posi-
tion verticale vers le bas et la fixer 4 l'aide de la vis
papillon placée sur la manivelle;

8) Chaque tour de manivelle correspond 2 un tour du
servo-moteur JH1, done 3 un cran.

Progresser en suivant les indications du boitier 2
6 lampes jusqu'a atteindre une position économique :
série plein champ ou série paralléle plein champ (la
lampe blanche du boitier est alors allumée seule).

Remarques.

83 — des butées empéchent d’aller au-dela des crans 0 et 43
lors de la commande de secours;

— lors de la manceuvre du commutateur de commande ma-
nuelle de secours CMS de N sur 8§, le DUR déclenche:
il n’y a donc lieu d’enclencher le DUR qu’aprés la ma-
neuvre du commutateur CMS;

— au cas ou l'arbre & cames JH1 est sur une position
(—1) ou (—2), la manivelle et le levier de verrouil-
lage ne peuvent atteindre la position S; ils restent dans
la position intermédiaire I. Dans cette position, la ma-
nivelle peut étre enlevée mais le tambour solidaire du
levier de verrouillage est resté en position intermédiaire
et les contacts électriques pour la commande de se-

cours ne sont pas etablis : le DUR ne peut étre en-
clenché.

Inversion du sens de marche,

84 L’inverseur de marche permet de modifier le sens du
courant dans les inducteurs des moteurs de traction.
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En position I, qui correspond au sens de marche
«avant » pour la cabine de conduite I, Vinverseur réalise
les connexions suivantes (schéma no 12302338 . 44 ) /

MC2—-ME, MI—ML /)ﬁm,.,m{

MD2 -MF, MK— MN 77

En position II, qui correspond au sens de marche
«avant » pour la cabine de conduite II, Pinverseur réalise
les conditions suivantes :

MC2 —-MI; ME—-ML

MD2 - MK; MF — MN

Elimination des moteurs de traction.

Les sectionneurs d’isolement des moteurs permettent
d’assurer le fonctionnement de P'équipement avec 1 oy 2

moteurs de traction quelconques hors circuit.
En traction, en cas d’élimination de un ou de 2 moteurs

quelconques, seul le couplage série est possible, le circuit
d’asservissement interdisant le couplage série-paralléle.

Le fonctionnement en récupération n’est plus possible
en cas d'élimination d’un ou de deux moteurs.

Les circuits réalisés par la manceeuvre d’un sectionneur
d'isolement sont représentés au schéma 123.68322/ pooy

En cas de maneuvre simultanée de 2 sectionneurs d’iso- /7
lement quelconques, ce qui est le maximum possible, il
suffira de Superposer les 2 circuits correspondant au
schéma 123.92&,-}2./ A o067 cr- /,,,,
>

Octobre 1959,



85
bis

Livret hlt

12. XX.
Page Tobis.

Enrayage du patinage par shuntage d’induit.

La méthode d’enrayage sélectif du patinage par shun-
tage d’induit 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. 55bis). Elle consiste au
moment du patinage d’'un moteur (moteur 1 sur la figure
959bis) & brancher une résistance convenablement calculée,
en shunt sur son induit.

Dans ces conditions :

— le courant délivré par la ligne, continue a passer dans
I'inducteur : le flux ne diminue donc pas brusquement;

— le courant d’induit est immédiatement réduit de la frac-
tion du courant dérivé dans la résistance de shuntage;

— la résistance de shuntage limite I’élévation de la tension
aux bornes de l'induit qui patine.

Toutes ces conséquences ont pour effet d’enrayer éner-
giquement tout patinage naissant; en outre, les induits qui
ne patinent pas ne subissent pratiquement pas de réaction
et maintiennent leur effort intact.

Pour obtenir un enrayage correct, la valeur de la résis-
tance doit étre modifiée selon le couplage des moteurs de
traction; c’est le role des contacteurs K5 et K6. Dans le
couplage série, les contacteurs K35 et K6 sont fermeés et le
shuntage d’induit est effectué par la résistance R1 (ou R2,
R3, R4 suivant le moteur qui patine). Dans le couplage
paralléle, les contacteurs K5 et K6 sont ouverts et lc
shuntage d’induit est effectué par les résistances R1 - RS
(ou R2 4+ RS, R3 + R6, R4 + R6 suivant le moteur qui
patine).

Cette méthode d’enrayage du patinage peut étre utilisée
dans le couplage série avec au maximum 3 moteurs qui
patinent, dans le couplage parall¢le avec au maximum un
moteur dans chaque ligne qui patine.

Si dans le couplage série les 4 moteurs patinent, ou si
dans le couplage paralléle les deux moteurs d’'une méme
ligne patinent ainsi que dans le cas d’élimination d’un
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moteur, 'enrayage du patinage se fait par régression
du JH.
C. — CIRCUITS AUXILIAIRES A 3000 VOLTS.

Les circuits auxiliaires 4 3000 volts sont représentés
sur le plan 123/A.00.01.01-f11.

Groupes moteur-compresseur.

I y a 2 groupes moteur-compresseur montés chacun
sur un bati rigide, lui-méme fixé au chissis de caisse par
intermédiaire de supports antivibratoires.

Les caractéristiques du compresseur du type Westing-
house 242 VBZ sont :

Avis N° 5 M. — Avril 1969.
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Vitesse : 1055 tr,min (rapport de réduction : 23/51).

Débit : 1350 1/min (ramené a la pression de 1 kg/cm?2.
et a la temperature de 200 C).

Pression au refoulement : 8 kg/em?Z,

Nombre de cylindres : 4 (en V).

Refroidissement : par air.

Chaque compresseur est entrainé par un moteur de
16,5 ch. tournant a 2300 tr/min et alimenté a 3 000 volts,
une résistance de 95 ohms étant intercalée dans le circuit.

Chacun des 2 groupes moteur-compresseur est protégé
par un fusible HT (f C 1 et £ C 2) et enclenché par un
contacteur électro-magnétique (K 2 et K 3) sous le
controle d’un régulateur de pression.

- Groupes moteur-ventilateurs.

Il y a 2 groupes moteur-ventilateurs par locomotive.
Chacun d’eux comporte 2 ventilateurs placés en bouts
d’arbre du moteur. Ce moteur d'une puissance de 16,5 ch.
est identique a celui qui entraine les compresseurs.

Chaque moteur est alimenté par un contacteur électro-
magnétique (K 4 et K 5) sous la tension de 3 000 volts, une
résistance étant intercalée dans le circuit. Les moteurs des
ventilateurs ne possédent d’autre protection que celle assu-
rée par le disjoncteur en surcharge directe; on considére
en effet que la probabilité extrémement faible de calage du

moteur ne justifie pas la présence de fusibles HT de pro-
tection.

Les 2 groupes moteur-ventilateurs assurent la ventila-
tion des 4 moteurs de traction.

Le groupe c6té cabine II porte une génératrice de 4 kW
pour la charge de la batterie; cette génératrice est entrai-
née par courroies trapézoidales.

La résistance en série avec le moteur vaut :

— 95 ohms pour le groupe moteur-générateur-ventila-
teur;

— 120 ohms pour le groupe moteur-ventilateur.

Les caractéristiques des ventilateurs sont les suivantes :
Type : hélicoide;

Octobre 18569,
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Vitesse : 2 320 tr/min.;

Débit : 89 m3/min, (par roue de ventilateur, donc par
moteur de traction).

Chauffage de la locometive.

Les 2 cabines de conduite sont chauffées simultanément,
les radiateurs étant connectés en paralléle et alimentés
simultanément par le contacteur K 1; la protection de
linstallation est assurée par un fusible HT (f Che).

Chaque cabine de conduite comporte effectivement 2 ra-
diateurs couplés en série : I'un (disposé dans 1la cabine)
est un radiateur a chauffage direct (1500 watts —

groupe moteur-ventilateur B.T. vers ce radiateur, puis dis-
persé sous le plancher creux de la cabine de conduite.

Les caractéristiques du groupe moteur-ventilateur sont -
Tension : 100 volts,

Courant : 0,4 ampeéres,

Débit : 2,4 m3/min,

Groupe de récupération.

'y aun groupe de récupération par locomotive, placé

Sur une table le long de P'armoire transversale coté cabine
de conduite I.

Le moteur du groupe étant alimenté 3 ga tension nomi-
nale (3200 V) et I’enroulement anti-compound de I’exci-
tatrice étant parcouru par un courant de 250 A, le régime
continu du groupe est défini, dans ces conditions, par le
courant maximum que l'excitatrice peut débiter, d’une
facon continue, sans entrainer d’échauffement nuisible
pour aucune des parties du moteur, de I'excitatrice et dy
transformateur, Ce courant est de 245 A.

Cette définition entraine automatiquement leg caracté-
ristiques suivantes du groupe lors de sa marche ay régime

Octobre 1959,
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EXCITATRICE.
Courant dans linduit : ... ... ... 245 A.

Courant dans l'excitation mdependante : 5,75 A.
Courant dans l'excitation anti-compound : 250 A.

Tension aux bornes a ce régime : ... ... 71 V.
MOTEUR.

Tension aux bornes : ... ... ... ... ... 3200 V.
Courant dans l'induit : .. ... ... ... ... 10,6 A.
Courant dans l'excitation série : ... ... 10,6 A.
Courant dans l'excitation shunt : ... ... 1,03 A.
Vitesse du groupe : ... ... 1810 tr/min.

Les valeurs suivantes sont egalement
utiles & connaitre :

Résistance en série avec le moteur (R117) 37,5 ohms.

Résistance en série avec excitation shunt
(RE/117) .. ... ... . 1810 ohms.

Résistance en série avec mdmt du moteur
(I1118) (court-circuitée une fois le mo-
teur démarré) ... ... ... .. 60 ohms.

Rapport de transformation du transforma-
teur antimutuel : 1/10 (1 pour bobine
SI-UM, 10 pour bobine SI-SR).

Le groupe est alimenté par le contacteur électromagne-
tique C117, celui-ci se fermant dés que I'on place le mani- .
pulateur sur une position de récupération.

Dés que le groupe tourne, le courant absorbé par le
moteur diminue; quand ce courant est tombé & la valeur
de réglage de relais de démarrage Q 48, celui-ci commande
I'enclenchement du contacteur C 118 qui court-circuite la
résistance R 118.

Le transformateur égalise les pointes de courant de
I'induit et de I'inducteur, dues aux variations brusques de
la tension en ligne.

Le groupe est protégé contre les surintensités par le
relais Q 117 qui provoque le déclenchement du groupe.

Octobre 1888,
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En cas d’emballement dy groupe, un relais a force cen-
trifuge calé en bout d’arbre du moteur provoque le déclen-
chement du contacteur d’alimentation C 117 du groupe.

Relais différentie] — Résistance de limitation,

L’ensemble des circuits précédents (groupes moteur-
compresseur, groupes moteur-ventilateur, groupe de
récupération, chauffage locomotive) est dériva aprés une
résistance de limitation r 1 de 1,2 ohm dont le but est de
limiter le courant en cas de court-circuit et de faciliter
ainsi la coupure par des fusibles HT. Les groupes moteur-
compresseur, groupes moteur-ventilateurs et groupe de
récupération sont protégés par le relais différentiel Q D
qui, en cas de fonctionnement, provoque le déclenchement
du disjoncteur. Ce relais comporte 2 bobines” UL-UH et
UM-TT placées respectivement en amont et en aval des
circuits protégés.

Le groupe de récupération est en outre protégé par un
relais & maxima Q 117 qui, en cas de surintensité, provo-
que le déclenchement dy disjoncteur.

Chauffage du train,
Le circuit de chauffage du train est dérivé A la sortie dy
DUR et comporte les organes suivants -

— unrelais 3 maxima de chauffage (QCHT) qui provoque
le déclenchement du DUR en cas de surintensité;

— 2 contgc?eurs électropneumatiques CCh1letCcCh?2

boite & clefs soit en position zéro;

— un sectionneur de chauffage Sch mancuvré par ’'un
des leviers de Ia boite & clefs.

Voltmétres HT — Relais de potentiel — Parafoudres,

L’installation des circuits auxiliaires est complétée par :
— 2 voltmétres HT' V 1 et V 2 (un par cabine de conduite)
mesurant la tension de Ig ligne;

Octobre 1959,
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— 2 voltmeétres HT V 3 et V 4 (un par cabine de conduite)
mesurant la tension aux bornes des moteurs:

— un relais de potentiel R T N qui déclenche en cas de
disparition ou de forte chute de la tension en ligne;

— un relais de surtension Q 20 qui, en cas de surtension
lors de la marche en récupération, actionne le disposi-
tif de raté de récupération;

— un relais d’accroche Q 42 qui, lors du fonctionnement
en récupération, permet '« accrochage » de la locomo-
tive sur la ligne dés que la tension de la locomotive est
suffisante.

L'ensemble de ces circuits peut étre éliminé par le
sectionneur bipolaire S i;

— un parafoudre Pf destiné a écouler a la terre les sur-

tensions d’origine atmosphérique.

D. — CIRCUITS DE COMMANDE.

Les circuits de commande a BT sont figurés au plan

123:7&f D o0 o7 &1 .
Description générale.

L'installation de charge de la batterie comprend une
genératrice GA, un régulateur de tension RT, un régulateur
auxliaire de débit RA, un conjoncteur-disjoncteur CD.

Les différents circuits de commande sont connectés

entre les bornes de la batterie (fils CB et TB) et protégés
par des fusibles.

Le fil négatif batterie TB est mis a4 la masse en TT par
I'intermédiaire d'une barrette. Des interrupteurs placés
sur le pupitre de commande de la cabine de conduite per-
mettent le contrdle des divers circuits d’asservissement.
Ces interrupteurs sont réunis dans une méme boite qui
comprend respectivement :

— 9 interrupteurs verrouillés:
— 9 interrupteurs non verrouillés.

La commande des interrupteurs verrouillés ne peut se
faire qu’'apreés avoir déverrouillé la boite & l'aide d’une clef
spéciale. Cette clef ne peut étre retirée que si tous les
interrupteurs sont remis en position de repos.

Octebre 1959,
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Commande des pantographes,

« Urgence ».

La fermeture de cet interrupteur alimente le fil CV et
par la I'une des bornes de Pinterrupteur « Pantograhes »:
la fermeture de cet interrupteur alimente le fil CL.

Par les fusibles de protection 11 et Jeg 2 paires d’inter-
rupteurs simples i, placés sur les tableaux d’asservisse-
ment (& raison d’une paire d’interrupteurs par cabine de
conduite) on alimente alors les électrovalves de panto-
graphes EVP, et EVP,,

Les pantographes se lévent bour autant que la pression
d’air dans 1a conduite d’alimentation atteigne 3,5 kg/em2.

Commande des compresseurs, ventilateurs et du chauffage
train.

Dés que les interrupteurs « urgence » et pantogra-
phes » sont enclenchés, la borne Cp est alimentée.

Cette borne commande les circuits du disjoncteur, des
compresseurs, des ventilateurs et dy chauffage train.

VENTILATEUR,

Les ventilateurs sont munis de relais anémométriques
An 1 et An 2 qui ferment leur contact dés que le ventila.
teur s’arréte; une lampe de signalisation ISV s’allume
alors dans chaque cabine de conduite (alimentée par CV,
fusible 17 — contact 72-66 des relajs anémométriques)

COMPRESSEUR.

La fermeture de Pinterrupteur « Compresseur » com-
mande I'alimentation des contacteurs K 2 et K 3 par linter-
médiaire dy contact 181-182 du régulateur RP, du fusible

Octobre 1959,
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de protection 13 et de l'interlock E du DUR. Un compres-
seur peut étre éliminé par 'ouverture de l'interrupteur I 4
correspondant. Le régulateur RP est réglé pour fermer
son contact pour une pression de 6,5 kg/cm2 et I'ouvrir -
pour une pression de 8,5 kg/cm?2 dans les réservoirs prin-
cipaux.

En cas d'avarie au régulateur de pression, il peut étre
éliminé par l'interrupteur bipolaire I 15. L’alimentation
des contacteurs K 2 et K 3 se fait alors directement par la
fermeture intermittente de l'interrupteur, « Compresseur
secours ». Cet interrupteur est normalement plombé.

CHAUFFAGE TRAIN.

La fermeture de linterrupteur « Chauffage train »
realise l'alimentation des 2 contacteurs électropneumati-
ques EV CH 1 et EV CH 2 par le fusible de protection 15,
Uinterrupteur d’élimination I 6, le tambour d’asservisse-
ment de la boite a clefs BC 2 en position « En » et l'inter-
lock E du DUR.

L'ouverture des 2 contacteurs de chauffage est signa-
lée par une lampe de signalisation L. B C placée sur la
boite a clefs et alimentée par CV — fusible 17, contact
72 — 195 du tambour d’asservissement de la boite a clefs
BC 2 en position 0, interlocks CCH 1 et CCH 2 des con-
tacteurs de chauffage train.

Chauffage de la locomotive.

L’alimentation du ventilateur BT est prélevée sur la
génératrice en + A et non sur la batterie. De cette facon,
I'abandon de la locomotive (subordonné au verrouillage de
la boite a interrupteurs) coupe automatiquement l’alimen-
tation du ventilateur et évite de décharger la batterie.

L’alimentation se fait par 'intermédiaire du fusible D 1
de protection et des interrupteurs « Chauffage Locomo-
tive » et « Ventilateur ».

L’alimentation du contacteur K 1 se fait par CB, fusible
de protection 7, interrupteur « Chauffage locomotive »,
interlock E du DUR.

Octobre 1859,
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Les 2 interrupteurs « Chauffage locomotive » et « ven-
tilateur » sont jumelés.

Eclairage,
L’installation d’éclairage comprend :

— les phares LP alimentég par 'interrupteur « Phares » et
protégés par le fusible 8;

— le plafonnier de la cabine de locomotive LPC, alimenté
par Uinterrupteur « poste de conduite » et protégé par
le fusible 9;

— les tubes fluorescents LF installés dans les couloirs
intérieurs i la caisse, alimentés par linterrupteur
« Couloir » et protégés par le fusible 3.

L’allumage des tubes fluorescents se fait en 2 pha-
Ses : application de la tension aux bornes des tubes et

Lampe de vigilance,

Deux lampes « de vigilance » LV sont allumées 3
Parriére de Ia locomotive lorsque la manette d’inversion se
trouve en position de marche (AV ou AR). La protection
de ces lampes est assurée par le fusible 9.

Téloe,

Un groupe transmetteur GT monté en bout de I'un des
essieux est aliments Par le fusible de protection 4, le con-
tact 255-252 du tambour commandé par la manette @jp-
version, la résistance de réglage RTI et un régulateur de

courant RC (résistance en fer dans une ampoule remplie
d’hydrogéne).

Octobre 1859,
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L’armature d’un électro-aimant ET vient frapper 'appa-
reil Téloc enregistreur TE lorsque le conducteur appuie
sur Vinterrupteur « Téloc ».

Freinage.

Un commutateur de freinage CF placé a l'intérieur de
la caisse permet de faire choix entre trois régimes de
freinage : marchandises — voyageurs — autovariable.

Le commutateur est alimenté a partir de la borne 252
par I'intermédiaire du fusible de protection 40. Le commu-
tateur posseéde 3 positions :

— M (régime marchandises) qui permet l'alimentation
de I’électrovalve EVMV;

— V (régime voyageurs) qui ne correspond a aucune ali-
mentation;

— R (régime autovariable) qui permet 'alimentation de
I’électrovalve EVA pour autant que le contacteur
centrifuge CC ait fermé ses contacts.

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

La fermeture du contacteur centrifuge allume la lampe
L A et permet ainsi de controler le bon fonctionnement du
contacteur centrifuge. La purge des cylindres de frein peut
se faire a distance, & partir de chacune des cabines de
conduite, en poussant le bouton poussoir BPP ce qui pro-

voque l'alimentation de l'électrovalve EVPF par 252 et le
fusible f 40.

Divers.

Les circuits de commande comportent encore :

— deux dégivreurs installés dans chaque cabine de con-
duite, protégés par le fusible D 2;

— une prise de courant PC dans chaque cabine de
conduite, protégée par le fusible 5;

— un voltmeétre BT (Vm 2) dans la cabine de conduite 11,
protégé également par le fusible 5;

— un dispositif d’essai de fusibles avec lampe de signalisa-
tion LEF, installé sur le tableau d’asservissement de
la cabine de conduite II;

Octobre 1859,
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—— Ul groupe moteur compresseur basse tension MP ser-
vant & le levée du pantographe alimenté 3 partir de la
borne CB et protégé par le fusible 6.

E. — CIRCUITS DE CONTROLE.

Le schéma des circuits de contrdle est figuré ay plan
123/646. D ¢0-6/ o] .

Fermeture du disjoncteur,

Dés que les interrupteurs « Urgence » et « Pantogra-
phes » sont enclenchés, la borne CP est alimentée,

La fermeture de Pinterrupteur « Urgence » a allumé la
lampe de signalisation LSD du disjoncteur par CV —
fusible 17 — interlock D du DUR — 21.

Le conducteur ferme I'interrupteur « DUR ».

Ceci permet l'alimentation du fil 83 par l'intermédiaire
du fusible de protection 12,
La fermeture des contacts du relais de substitution Q 72

se fait par suite de Palimentation de sa bobine d’enclen-
chement comme suit -

— 83-81 : contact CRM solidaire de la manette dy frein
et fermé lorsque cette manette ne se trouve
pas en position « urgence ». :

— 81-12 : touche de contact de la manette d’inversion en
position 0 ou contact DHM de la pédale dy
dispositif d’homme-mort lorsque la manette
d’inversion est en position de marche,

1) En commande automatique (commutateyr CMS sur
position N).
— 12-12 D : touche de contact de I'asservissement du
JH1 en position 0, —1, —2,

— 12D-12C - touche de contact du tambour du commuta-
teur de commande manuelle de secours
CMS en position normale N,

— 12C-91 - contact du relais de tension nulle RTN.

— 91-96 : contacts des relais de protection QCHT, Q117,
QVR, Q12, Q34, QD et RDS.

Octobre 1959,
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Sur les positions de JH1 autres que 0,—1,—2 la liaison
des bornes 12-12D est assurée par le contact du relais de
vigilance Q47 qui a été préalablement enclenché (voir
art. 112 a 123).

2) En commande manuelle (commutateur CMS sur posi-

tion S) :
{ —  12-12G :

— 12G-12F :

— 12F-12R

— 12R-12P :

— 12P-12E :

— 12E-12C

_ 19091
. 91-96

touche sur linverseur contrélant que l'in-
verseur est dans une position de marche (on
contréle ainsi que la veille automatique est
mise en service). Cette touche est court-
circuitée par une touche du JH sur 0 et —1.

touche de contact du tambour d’asservis-
sement de 'inverseur (on contréle ainsi que
linverseur est bien dans une position de
marche avant la mise sous tension).

: contact court-circuité du relais RBJH, excité

dés qu'un moteur patine.

contact du relais RRJH, excité quand les
4 moteurs patinent en série ou quand 2
moteurs d’'une méme ligne patinent en paral-
lele.

touche de contact du JH sur les positions
série (0 a 21), court-circuitée par un inter-
lock du relais RAE1M, relais qui est excité
quand les 4 moteurs sont en service. On
s’assure ainsi qu'en commande manuelle, on
ne dépasse pas le couplage série avec 1
moteur éliminé.

: touche de contact du tambour du commu-

tateur CMS en position secours S.

: contact du relais de tension nulle RTN.

: contact des relais de protection QCHT,

Q117, QVR, Q12, Q34, QD et RDS.

Avis N= 5 B, — Avril 1969



Livret hlt

12. XX,
Page 8lbis.

Le conducteur ferme un moment Pinterrupteur « Réar-
mement ».

Le fil de réarmement 13 est excité et excite 4 son tour
par la touche de contact 13-13A du JH1 en position 0 :

— lélectrovalve d’enclenchement EVD du disjoncteur par
Vinterlock A du disjoncteur;

— les bobines de battement des relais QVR — Q12 — Q34
et QD par les interlocks P et 138-139 du disjoncteur.

Ces bobines vont ouvrir les contacts des relais corres-
pondants. L’armature du disjoncteur est amenée au collage
mais les contacts principaux ne se ferment pas encore.
Toutefois, ’ensemble des interlocks DUR1 et DUR2 se
sont abaissés et il en résulte ce qui suit :

— lalimentation de l'électrovalve d’enclenchement EVD
se continue par Vinterlock Q qui est alors fermé (Q est
fermé avant que A ne soit ouvert) ;

— lalimentation des bobines de battement est coupée et
les contacts des relais correspondants se referment.

Aprés enclenchement du DUR, la bobine de batte-
ment du QD (bobine de sensibilisation) reste alimentée
au travers d’une résistance de 200 ohms et des contacts
87-12F de I'interlock R du DUR2, 12F-12 de Vinterlock
B du DURI1.

Avis N° 5 M. — Avril 1969,
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moment critique:

— la bobine de maintien KD est alimentée par 12C et I'in-
terlock R du DUR?2 d’abord, ensuite et simultanément
par 12, le contact 12-85 dy relais Q 72 et Iinterlock C
du DUR1;

— la lampe LSD dy disjoncteur reste alimentée par CV,
fusible 17, interlock T du disjoncteur.

Le conducteur lache Pinterrupteur « Réarmement »,

Le fil 13 est coupé et Pélectrovalve d’enclenchement
EVD n’est plus alimentée.

Lep
mqbﬂe du DUR achéve Son mouvement de fermeture

se leve; la bobine de maintien reste alimentée par 12 le

Enclenchement deg contacteurs de lignes CL 1 a CL 4.

La présence des contacteurs de ligne dy type électro-

s

bneumatique est due 3 g résence d’un dijs ositif de
L L4 @ p ® p
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En traction, toutefois, ils seront fermés au cran 0 du
JH1 et le resteront constamment, toutes les coupures nor-
males ou accidentelles se feront uniguement par le DUR, les
contacteurs de ligne restant constamment enclenchés quoi
qu’il arrive.

Ceci n’est cependant vrai qu'a un détail prés, & savoir :
dans la marche en commande manuelle de secours, on a
profité de la présence des contacteurs de ligne, séquelle de
la récupération, pour aider certains contacteurs particulie-
rement chargés a couper.

L’enclenchement des contacteurs de ligne CI. 1 a2 CL 4
s’effectue en cascade; on enclenche d’abord les contacteurs
CL 1 et CL 3 qui entrainent I’enclenchement des contac-
teurs CL 2 et CL 4. Cette disposition permet de ne vérifier
pour les verrouillages que I'enclenchement des contacteurs
CL 2 et CL 4 pour étre assuré de I'enclenchement de tous
les contacteurs.

L’enclenchement des contacteurs CL 1 et CL 3 s’effectue
comme suit :

1) En commande automatique : CMS en position N.

Les interrupteurs de commande « Urgence » et « Pan-
tographes » étant fermés, I'alimentation des bobines des
contacteurs CL 1 et CL 3 s'effectue alors & partir de la
borne positive CV par :

— fusible de protection 18;

— touche de contact 323-335 du CMS en position nor-
male N;

— touche de contact 335-324 du tambour d’asservisse-
ment du JH1 en position 0;

— touche de contact 324-325 du JH2 sur toutes ses
positions traction (A, 00 i 11).

Lors de I'enclenchement des contacteurs CL 1 et CL 3,
leurs interlocks respectifs 325-328 et 325-329 se ferment, ce
qui permet I'alimentation des bobines des contacteurs CL 2
et CL 4 et par la leur enclenchement. L’enclenchement des
contacteurs CL 2 et CL 4 assure la fermeture de leurs
interlocks respectifs 323-330 et 330-331, ce qui permet
P'alimentation du relais d’enclenchement RE par : borne
positive CV — fusible de protection 18 — interlock 323-
330 de CL 2 et interlock 330-331 de CL 4.

Octobre 18959,
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L’enclenchement dy relais RE assure notamment la fer-
meture de son interlock 335-324; de ce fait, une fois les
contacteurs de ligne enclenchés, la touche de contact 335-
324 du JH1 sur 1a position 0 est court-circuitée et le JH1
peut progresser sans crainte de déclencher les contacteurs
de ligne.

Par contre, un déclenchement deg contacteurs de ligne
assure le déclenchement dy relais RE; pour pouvoir les
réenclencher, il faut ay préalable que JH1 soijt revenu 3 0.

2) En commande manuelle : CMS en position S.

L’alimentation des bobines des contacteurs CL 1 et CL 3

s’effectue alors 3 partir de la borne positive CV par :

— fusible de protection 18;

— touche de contact 323-336 du CMS en position
secours S;

— touche de contact 336-324 du tambour d’asservissement
Sur les positions 2 3 21 et 25 4 43 dqu JH1:

— touche de contact 324-325 du JH2 sur toutes ses posi-
tions traction (A, 00 a 11).

En commande manuelle de secours leg contacteurs de
ligne n’enclenchent done que lorsque le JH1 atteint la posi-
tion 2. Comme d’autre part, auto-maintien de ceg contac-
teurs n’existe Pas en commande de secours (ce qui était
le cas en commande automatique), ils vont déclencher sur
les positions 22 3 24 du JH1 ( transition) pour se réenclen-
cher & partir de 1a position 25 du JH1.

A. — MARCHE EN TRACTION,
Démarrage.

Préalablement ay démarrage proprement dit, le condye-
teur ferme Pinterrupteur « JH », appuie sur la pédale dy
dispositif d’homme-mort DHM et place la manette d’inver-
510N en position AV oy AR,

Des lors, la tension positive (CB) est appliquée au fil 50
par le fusible général d’asservissement 1, linterrupteur
« JH » et le fusible 10 d’asservissement du JH.

La mise sous tension du fil 50 permet P'alimentation dy
contacteur C 100 (alimentation des S€rvo-moteurs) par le

Octobre 19594
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contact 50-50 C du commutateur CMS (en position nor-
male N) et la touche de contact 50 C-50 D du tambour
d’asservissement JH1 sur toutes les positions de celui-ci
(de 2 a 43).

En méme temps, la tension positive est amenée :
— aux asservissements du JH1 et du JH2 (borne 50 C);

— au fil 50 T d’alimentation générale du manipulateur

par 50;

— la touche de contact 50-50 C du commutateur de
commande manuelle de secours CMS en position nor-
male N — le contact normalement fermé 50 C-50 V
du relais de déclenchement RD et le contact 50 V-
50 T du relais auxiliaire du Control-Switch RSWC
(en cas d’avarie au control-switch, la fermeture de
Iinterrupteur I 1 normalement plombé permet de
court-circuiter le contact 50-50 T du relais auxiliaire
du control-switch).

Dés que la manette de vitesse se trouve sur une guelcon-

que de ces 12 positions de marche, les fils suivants sont
alimentés :

— 50 A et 50 AA qui permettront I'alimentation des divers
fils de commande de la progression du démarrage;

— 11 qui maintient le DUR fermé;
il ferme en effet le contact 12-12 D du relals de vigi-
lance Q.47 par 11, la touche de contact 11-11 A de
I'asservissement JH2 sur toutes ses positions traction
(A, 00 a 11), la touche de contact 11 A-11 B de l’asser-
vissement JH1 sur toutes les positions de JH1, de

— 2 a 43, sauf sur les crans 23 et 24 du pont lors de
la transition.

Démarrage en mancuvre.

a) LE CONDUCTEUR MET LE VOLANT DE LA COMMANDE
DE VITESSE M® SUR LA PREMIERE POSITION M.

Le fil 50 A excitera, suivant le sens de marche, les fils 0
ou 1 par les touches de contact de la manette d’inver-
sion M 1.

Octobre 1959,
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Supposons la manette d’inversion en position AV; le fil 1
est alimenté et excite 1B par le contact 1-1B du tambour
d’'inversion supposé sur sens I. 1B alimente dés lors :

— ml1 par la touche de contact 1B-1C du tambour d’asser-
vissement JH1 en position 0, et le contact 1C-1K sup-
posé fermé du relais RRJH (voir ci-aprés au para-
graphe n° 107bis I'asservissement du relais RRJH):

— ml par la touche de contact du tambour d’asservisse-
ment JH1 en position 0 (1B-1C et 1C-1D), le contact
fermé 1D-1J du relais d’accélération QA40, et le contact
1J-1E supposé fermé du relais RBJH (voir ci-aprés au
paragraphe n° 107bis I'asservissement du relais RBJH).

L’action du relais d’accélération QA.40 est en effet sus-
pendu sur les crans « manceuvre » du fait que sa bobine
de réglage 10 A-250 est court-circuitée par une touche
de contact du tambour d’asservissement JH1 sur les
positions 2 a —2,

Le JH1 progresse de 0 a 1.

Arrivé en 1, 1BA continue & alimenter m11 par la touche
de contact 1B-1C du tambour d’asservissement JH1 (en 1)
mais ml n’est plus alimenté. De ce fait JH1 se maintient
en postion 1.

On a ainsi atteint la premiére position manceuvre M 1.

b) LE CONDUCTEUR MET LE VOLANT DE LA COMMANDE
DE VITESSE M2 SUR LA SECONDE POSITION M.

Le fil 50B ayant été excité par 50AA et le contact
90AA-50B de la manette d’effort, la mise en seconde posi-

tion mancuvre de la commande de vitesse M2 excitera
le fil 2.

Le fil 2 excite alors ml par la touche de contact 2-1D
du tambour d’asservissement JH1 (en position 1) le
contact fermé 1D-1J du relais d’accélération QA.40
(P'action de ce relais est suspendue comme indiqué en a) et
le contact fermé 1J-1E du relais RBJH (voir ci-aprés au
paragraphe 107bis).

Avis N° 5 M. — Avril 1969,
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mll est reste excité par 1B, la touche de contact 1B-1C
du tambour d’asservissement JH1 (en position 1) et le
contact fermé 1C-1K du relais RRJH (voir ci-aprés au
paragraphe 107bis).

Le JH1 progresse de 1 a 2.

Arrivé en 2, lalimentation de ml est coupée par le
tambour d’asservissement JH1.

De ce fait, JH1 se maintient en position 2. On a ainsi
atteint la position de maneuvre M2,

Avis N* 5 M. — Avril 1969,
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Démarrage en série-plein champ.

Le fil 50 B ayant été excité par 50 AA et le contact
50 AA-50 B de la manette d’effort, la mise sur la premiére
position S de la commande de vitesse M 2 (position série-
plein champ) excitera le fil 3. Le fil 3 excite alors :

— m 1 par la touche de contact 3-31 du JH2 sur les posi-
tions -—3 a 11, la touche de contact 31-1 D du tambour

-d’asservissement JH1 (en position 2) le contact
iD-1J du relais d’accélération QA40 (action suspendue sur
les positions 2 & —2 du JH1) et le contact (supposé fermeé)
1J-1E du RBJH (voir ci-aprés au paragraphe 107bis).

JH1 étant arrivé en 3, les fils m 1 et m 11 sont & nouveau
alimentés :

— sur les positions 2 2 16 du JH1 par 31 (alimentées
comme indiqué plus haut) et la touche de contact
31-1 C-1 D du tambour d’asservissement du JH1;

— sur la position 17 du JH1, par 31 et 3 (alimentée com-
me indiqué plus haut) et les touches du contact 31-1 C
et 3-1 D du JHI,;

— sur les positions 18 a4 20 du JH1 :

par 3 et les touches de contact 3-1 C et 1 C-1-D du
JH1.

Depuis la position 3 jusqu’a la position 20 du JH1, I'ali-
mentation de m 1 par 1 D est assujettie & la fermeture
préalable du contact 1 D-1_J du relais d’accélération QA.40.

Le JH1 va donc progresser de 3 a 21 sous la commande
du relais d’accélération QA.40.

En position 21 du JH1, le fil 3 continue & alimenter 1 C

et par 1a m 11 par la touche de contact 3-1 C du JH1 mais
m 1 n’est plus alimenté.

De ce fait, JH1 se maintient en position 21. On a ainsi
atteint la position série-plein champ.

Asservissement du relais d’accélération QA.40.

Le contact 1 D-1 J du relais d’accélération QA.40 est
normalement fermé par son ressort :

Octobre 1959.
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— sur le cran 2, m 11 est toujours alimenté par le fil 2
et la touche de contact 2-1 C du tambour d’asservisse-
ment JH1 en position 2.

Ce relais comporte :

— 2 bobines (en réalité 2 barres) HT parcourues par le
courant des moteurs de traction;

— 1 bobine BT de réglage;

— 1 bobine BT parcourue en progression et en régression
par le courant total deg servo-moteurs JH1 ou JH2 dés
que I'autorupteur correspondant s’est fermé;

— 1 bobine BT parcourue par le courant des inducteurs
des servo-moteurs JH1 ou JH2 lors de leur régression.

ducteurs deg Servo-moteurs sont capables d’ouvrir le con-
tact du relais.
Une fois ouvert, le contact est maintenu ouvert :
— par le courant dans les barres HT si sa valeur dépasse
celle fixée par la bobine de réglage.

La tension est appliquée a cette bobine de réglage
par le fil 10 et réglée par le rhéostat commandé par la
manette d'effort M 3 (alimentation du fil 10 s’est faite
par 50 AA, une portion 50 AA-141 de Ia résistance du
rhéostat de la manette d’effort M 3, la touche de con-
tact 141-10 du manipulateur sur les positions 1 3 12)

— par la bobine de réglage seule, quel que soit le courant
HT, si la manette d’effort est sur la position 0,

Démarrage en série-paralléle-plein champ,

Le fil 50 B ayant été excité par 50 AA et le contact
(50 AA-50 B) de la Mmanette d’effort, la mise sur la pre-
miére position SP de 1a commande de vitesse M2 ( position
Série~paralléle-plein champ) excitera le fi 4.

Pour autant qu’aucun moteur de traction ne soit éliminé,
auquel cas les interlocks des sectionneurs d’élimination SI
sont fermés, le fi] 4 alimentera (par4 — 44 __ 4B — 4C —
4D) le fil m 1 par la touche de contact 4 D-1 D dy tambour
d’asservissement JH1 (en position 21) et e contact 1 D-1 j
du relais d’accélération QA .40.

Octobre 1959,
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mll est toujours alimenté par le fil 3, la touche de
contact 3-1C du JH1 en position 21 et le contact 1C-1K
(supposé fermé) du RRJH (voir ci-aprés au paragraphe
107bis).

Le JH1 progresse de 21 a 22.

En position 22 du JH1, la borne positive 50C alimente
ml par la touche de contact 50C-1E de I'asservissement
JH1 sans intervention du relais d’accélération QA.40.
Lorsque la progression est commencée, la continuité
d’alimentation de m1 suffit pour assurer la continuité de
la progression, méme si nl vient i étre excité, et JH1
progresse de 22 a 23.

La progression de JH1 de 23 4 24 et de 24 a 25 se fait
exactement de la méme facon.

En position 25 de JH1, le fil 4 alimente 4D par 4A —
4B — 4C — 4D ce qui permet I'alimentation de :

—— mll par la touche de contact 4D-1C du tambouir d’asser-
vissement JH1 en position 25 et le contact 1C-1K sup-
posé fermé du RRJH (voir ci-aprés au paragraphe
107bis) ;

— ml par la touche de contact 4D-32 du tambour d’asser-
vissement JH2 sur toutes les positions traction (A, 00
a 10), la touche de contact 32-1D du JH1 (en position
25) et le contact 1D-1J du relais d’accélération QA.40
et contact 1J-1E du relais RBJH (voir ci-apres au
paragraphe 107bis).

Le JH1 progresse de 25 a 26.

JH1 étant en 26, les fils m1 et m11 sont & nouveau
alimentés:

— sur les positions 26 4 35 du JH1, par 32 (alimenté
comme indiqué plus haut) et les touches de contact
32-1C et 1C-1D de I'asservissement JH1:

— sur la position 36 du JH1 :

— mll est alimenté par 32 (alimenté comme indiqué
plus haut) et la touche de contact 32-1C de I'asser-
vissement du JH1;

— ml par 4D, la touche de contact 4D-33 du JH2
sur toutes les positions « traction » (A, 00 a 11)
et la touche de contact 33-1D du JH1:

Avis N* 5 M. — Avril 1969
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— sur les positions 36 4 42 du JH1 -

— ml et m11 sont alimentés par 33 (alimenté comme
indiqué ci-dessus) et la touche de contact 33-1D-1C
du JHI.

Depuis la position 25 Jusqu’a la position 42 du JH1,
'alimentation de m1 par 1D est assujettie 4 la fermeture
préalable du contact 1D-1J du relais d’accélération QA.40.

Le JH1 va donc progresser de 25 3 43 sous la commande
du relais d’accélération QA.40.

En position 43 du JH1, 33 (alimenté comme plus haut)
continue a alimenter 1C et par’la ml1l par la touche de
contact 33-1C du JH1 mais m1 n’est plus alimenté.

De ce fait JH1 se maintient en position 21. On a ainsi
atteint le couplage série-paralléle-plein champ.

Remarque.

Au cas ol pour une cause quelconque le servo-moteur
JH1 dépasse la position 43, le contacteur C.100 d’enclen-
chement des servo-moteurs n’est plus alimenté, vu qu’au-
dela de la position 43, il n’y a plus de touche de contact
du tambour d’asservissement JH1 qui court-circuite les
bornes 50C-50D. Le JH1 va done s’arréter au-dela de 43
par suite du freinage du servo-moteur.,

Il est alors nécessaire de le ramener a la main.
Asservissement des relais RBJH et RRJH.

a) RELAIS RBJH (relais de blocage du JH).

Ce relais est excité des que I'un quelconque des essieux
patine, depuis le positif CL, via le disjoncteur d19, l'inter-
rupteur d’élimination de I'enrayage du patinage EDP, la
touche C1-20 du JH2 sur les positions traction et le fil 20,
le retour vers le négatif se faisant par linterlock 41-TB
d’un des relais de décel de patinage RP1 3 RP4,

Ce relais, deés qu'il est excité c’est-a-dire dés qu’'un essieu
patine, bloque le JH1 sur sa position et empéche toute
progression (interlock 1J-1E, dans I'alimentation du fil
m 11) provoque éventuellement Je déshuntage sur le JH2
(interlock 5A-5K dans le fil m2), provoque le déclenche-

Avis N 5 M. — Avril 1969,
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b) RELAIS RRJH (relais de régression du JH).

Ce relais est excité dés qu’en paralléle les 2 moteurs
d’une méme ligne patinent ou qu’en série soit les 4 moteurs
patinent soit qu'un moteur patine lorsque les contacteurs
K5 et K6 sont fermés (c.-a-d. en cas d’élimination de
moteur). L’alimentation se fait depuis le fil 20, en paralléle
via la touche 20/23 du JH1 sur les positions paralléle et
les interlocks 23-28, 28-30"ou 23-29 et 29-30 des relais de
décel de patinage, en série via la touche 20-22 du JH1 sur
les positions série, la diode d1, les interlocks 34-33, 33-32,
32-31, 31-30 des relais de décel de patinage ou les contacts
34-35 et 35-30 des contacteurs K5 et K6, le retour vers le
négatif étant assuré par Pun quelconque des interlocks
41-TB des relais de décel de patinage.

Ce relais dés qu’il est excité entraine le recul du JH1
jusqu’a zéro, ou jusqu’a la fin du patinage (interlock 1C-
1K dans I’alimentation du fil nl), provoque, en commande
manuelle de secours, le déclenchement du DUR (interlock
12R-12P) et interdit le shuntage d’induit, qui n’aurait dans
le cas présent aucun effet utile (interlock 21-21A).

108 Régression.
a) REGRESSION SANS CHANGEMENT DE COUPLAGE.

Supposons par exemple JH1 en 43 (fin série-paralléle-
plein champ).

On provoque la régression en ramenant momentané
ment le manipulateur en position 3 (série plein champ) ou
en-deca (position manceuvre 1 et 2) ou en appuyant sur la
boule de la manette d’effort M3.

De toute facgon, le fil 4 est coupé : dans ces conditions
ml et mll ne sont plus alimentés.

Comme la borne positive 50C alimente le fil nl par la
touche de contact 50C-315 de I'asservissement JH1 en
position 43 et la touche de contact 315-50N du JH2 sur

toutes ses positions traction (+ A, 00 a 11), le JH1
régresse de 43 a 42,
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Les mémes conditions se reproduisent en position 42 et
le JH1 régresse donc d’'une facon continue.

Lorsqu’on réalimente le fil 4 soit en remettant le mani-
pulateur sur une position série-paralléle, soit en lichant la
boule de la manette d’effort, celui-ci va alimenter les fils
m 1 et m 11 comme indiqué a Particle 107.

Les fils m 1 et m 11 (progression) et le fil n 1 (régres-
sion) sont alimentés simultanément: comme dans ce cas la
priorité est donnée & la commande de progression, le JH1
va progresser pour revenir a sa position 43.

Le méme raisonnement pourrait se faire aveec JH1 en 21
(fin série-plein champ) auquel cas le réle joué plus haut
par le fil 4 serait maintenant joué par le fil 3.

b) REGRESSION AVEC CHANGEMENT DE COUPLAGE.
1) Régression jusqu'a zéro.

Supposons par exemple JH1 en 43,

Mettons le manipulateur 3 0.

Tous les fils sont coupés.

Le fil de régression n 1 est alimenté par 50 C, la touche
de contact 50 C-315 de P'asservissement JH1 sur toutes les
positions de 43 a 1 et la touche de contact 315-50 N de
lasservissement JH2 sur toutes les positions traction
(A, 003 11).

Par contre, les fils 1, 2, 3 et 4 étant coupés, les fils de
progressionn m 1 et m 11 ne sont plus alimentés.

Dans ces conditions le JH1 régresse de 43 3 0.

Arrivé en 0, ni m 1 et m 11, ni n 1 ne sont alimentés et
le JH1 se maintient en 0.

2) Régression interrompue.

Supposons par exemple JH1 en 43.

Si au lieu de ramener le manipulateur a 0, on le raméne
sculement en position 3 (série-plein champ) ou en position
1 ou 2 (manceuvre), la régression s’effectue d’abord com-
me indiqué sous 1).

Octobre 1859,
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Si le manipulateur a été ramené en 3 (série-plein champ)
le JHI restera en 21 dés qu’il aura atteint cette position.
En effet, le fil 3 alimente alors le fil de progression

m 11 par la touche de contact 3-1 C de I'asservissement
JH1 en position 21.

Le fil n 1 est alimenté d’autre part par 50 C — la touche
de contact 50 C-315 de I’asservissement JH1 en position 21
et la touche de contact 50 N-315 de I'asservissement JH2
sur toutes les positions traction (A, 00 3 11).

L’alimentation simultanée des fils n 1 et m 11, sans

alimentation de m 1 assure le maintien du JH1 en position
acquise.

Si le manipulateur a été ramené en 2 (2¢ position ma-
neuvre), JH1 s'arrétera en 2 puisqu’a ce moment le fil 2

qui est resté alimenté excitera m 11 par la touche de con-
tact 2-1 C de I'asservissement JH1 en position 2.

Le fil n 1 continue & étre alimenté par 50 C — la touche
de contact 50 C-315 de V'asservissement JH1 en position 2
et la touche de contact 315-50 N de I'asservissement JH2
sur toutes les positions traction (A, 00 a 11).

L’alimentation simultanée des fils n 1 et m 11 sans
alimentation de m 1 assure le maintien du JH1 en position
acquise.

Si le manipulateur a été ramené en 1 (1re position, ma-
neuvre), le servo-moteur s’arrétera en 1 puisqu’a ce mo-
ment le fil 1 qui est resté alimenté, va exciter m 11 par -

1 B et la touche de contact 1 B-1 C de l'asservissement
JH1 en 1.

Le fil n 1 continue & étre alimenté par 50 C — la touche
de contact 50 C-315 de 'asservissement JH1 en position 1
et la touche de contact 315-50 N de I'asservissement JH2
sur toutes les positions traction (A, 00 3 11).

L’alimentation simultanée des fils n 1 et m 11 sans

alimentation de m 1 assure le maintien dy JH1 en position
acquise.

En résumé, on peut dire que, en progression comme en

régression, I'équipement JH s’arréte tou jours sur la posi-
tion correspondant a celle indiquée par le manipulateur.

Octobre 1859,
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Shuntage.

Le fil 14 est le fil général de commande du shuntage.
A partir de 13, chacun des crans de shuntage est commandé
respectivement par :

— le fil 5 pour le shuntage a 33 %o

— le fil 6 » 46 Co
— le fil 7 » 61 %
— le fil 8 » 68 %
— le fil 9 » 13 %

a) SHUNTAGE EN PROGRESSION.

Le conducteur place le manipulateur sur les positions 4,
5, 6, 8,9, 10, 11 ou 12.

Supposons le manipulateur sur la position 4 (série, 46 %
de shuntage).

Le démarrage se fait d’abord en série-plein champ,
comme indiqué a l'article 106.

Le JH1 étant arrivé en position 21 (fin série-plein
champ), le fil 14 est alimenté par le fil 3 et la touche de
contact 3-14 du JH1 en position 21.

A noter que le fil 14 n’est donc alimenté qu’en position
fin série et pas durant la progression.

Le shuntage se fait donc en fin de couplage.

Par 14, le fusible de protection 100 et Vinterrupteur

d’élimination I 8, on alimente la borne 14 A du manipula-
teur.

Le manipulateur étant placé en position 4; 14A va
alimenter les fils § et 6.
Le JH2 étant en position 00, le fil 5 alimente :
— m 22 par la touche de contact 5-5 A du JH2 en posi-
tion 00, ed-Le eordovet § A -CK du tebaca KR Y
-— m 2 par la touche de contact 5-5 C du JH2 en posi-
tion 00,
et le contact 5 C-6 D du relais d’accélération QA.40.

Le JHZ2 progresse de 00 a 0 (si bien entendu le contact
du relais d’accélération est fermé). Dés que le JH 2 se
trouve sur une des positions de 0 & 11, 50 C alimente 6 n

Octobre 1889.
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par.la touche de contact 50 C-§ N du tambour d’asservis-
sement JH2 et, de 13, la bobine de réglage 10 A-250 du

Le JH2 étant en position 2,
— le fil 5 alimente m 22 par la touche de contact 5-5A de

JH2 en position 2; o[ ¢ eondoed §H-5K ol rebar RR JH

m 22 le sont et dés lors, le JH2 se maintient dans la posi-
tion 4 qui correspond au couplage série, 46 ¢ de shuntage.

Sur les positions 5 et 6 du manipulateur, Ia progression
du JH2 se poursuit comme indiqué plus haut par les fils 7,
8 et 9.

A noter toutefois qu’en position 6 et 8 du JH2 (corres-
pondant 3 un shuntage 4 61 et 3 68 ¢ deg moteurs de trac-
tion), la bobine de réglage du relais d’accélération QA .40
est alimentée par la borne positive 50 C et la touche de
contact 50 C-10 B du tambour d’asservissement JH2 sur
les positions 6 et 8. Cecj a pour effet de réduire une nou-
velle fois le courant de reprise de maniére i limiter Jes
pointes de courant dans les moteurs de traction (voir
courbes caractéristiques lors de shuntage plan 123.440)

paralléle-plein champ), le fil 14 est alimenté par le fi] 3
et la touche de contact 3-14 du JH1 en position 43.

Octobre 1959,
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Comme il est également indiqué plus haut, le fil 14 ne
peut étre alimenté qu’en fin de couplage série-paralléle et
pas durant la progression.

Remarques.

Lors de la commande d'un couplage série-paralléle
shunté a partir d'un couplage série-plein champ ou ma-
neeuvre, lors du passage du JH1 par 21, le fil 14 de com-
mande du shuntage est excité en méme temps que l'on
excite par 4D les fils m 1 et m 11 de progression du JH1.

A premiére vue, on commande donc simultanément la
progression du JH1 et du JH2. Toutefois, il y a lieu de
remarquer que sur la position 21 du JH1, 4 D alimente 5 D1
par la touche de contact du tambour d’asservissement 4 D-
33 du JH2 sur toutes les positions traction (A, 00 i 11)
et la touche de contact 33-5 D 1 du JH1 en position 21.
5 D 1 alimente alors la bobine 5 E-250 qui, en mancu-
vrant le relais V 2, bloque la progression du JH2. JH1 pro-
gresse donc a plein champ jusqu’en 43 (série-paralléle-
plein champ) puis on commence a shunter.

b) SHUNTAGE EN REGRESSION.

Supposons que l'on régresse de serie-paralléle-plein
champ, & série avec shuntage maximum.

La regression se fait de série-paralléle-plein champ a
série-plein champ comme indiqué a I'article 108, littéra b 2).

A partir de série-plein champ, le shuntage se fait alors
comme indiqué ci-dessus (littéra a).

c) DESHUNTAGE COMMANDE,

Lorsqu’on commande un déshuntage, sans changement
de couplage, on coupe un ou plusieurs des fils 5 4 9.

Le fil n 2 étant alimenté sur toutes les positions 0 4 11
du JH2 et les fils de progression du JH2 (m 2 et m 22)
étant coupés du fait de la coupure d’un ou plusieurs des fils
d’alimentation 5 a 9, le JH2 régresse et ce, jusqu'a ce que
I'on atteigne une position de JH2 ou le fil m 22 est alimenté.

L’alimentation simultanée de n 2 et m 22 maintient
le JH2 dans la position atteinte.

Octobre 19568,
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Le JH2 régresse donc jusqu’a ce que l'on atteigne la
nouvelle position de shuntage commandée.

d) DESHUNTAGE FORCE.

Si, étant en série, shunté, on commande le déshuntage
en méme temps que la progression en serie-paralléle, simul-
tanément :

— On coupe un ou plusieurs des fils de commande du shun-
tage 5 4 9, ce qui va couper les fils de progression m 2
et m 22 du JH2, le fil de régression n 2 étant toujours
alimenté par 50 C et la touche de contact du tambour
d’asservissement JH 2;

— on alimente le fil 4 et, par 4 D, la touche de contact
4 D-1 D de l'asservissement JH1 en position 21 et le
contact 1 D-1 F-du relais d’accélération QA.40, on
alimente le fil m 1 de progression du JH1: l'autre fil de
progression m 11 est alimenté par 3 et la touche de
contact 3-1 C de I'asservissement JH1 en position 21,

Simultanément, on commande done :
— la régression du JH2:
— la progression du JH1.

Cependant, au passage du manipulateur de 6 4 7, on a
ménagé une position neutre, ce qui fait que la régression
du JH2 est commandée avant que la progression du JH1
ne le soit. De ce fait, le JH2 régresse d’abord et la bobine B,
insérée dans l'inducteur de son Servo-moteur dans le sens
- régression, ouvre le contact 1 D-1 j du relais d’accéléra-
tion QA.40, empéchant ainsi la progression du JH1,

Lorsque le déshuntage s’est effectué, JH2 s’est arrété;
le contact 1 D-1 ﬁ du relais d’accélération QA .40 s’est fer-
mé et la progression du JH1 peut maintenant s’effectuer.

¢) REGRESSION VERS UN COUPLAGE INFERIEUR, PLEIN
CHAMP OU MOINS SHUNTE, A PARTIR D'UNE POSITION
SHUNTEE,

Si, étant en position shuntée, on raméne le manipula-
teur sur un couplage inférieur, plein champ ou moins
shunté ou & zéro ou si I'on pousse sur la boule de la ma-
nette d’effort M 3 :

— on coupe les fils de progression m 1 et m 11 du servo-
moteur JH1, le fil de régression n 1 étant alimenté par
90 C, la touche de contact 50 C-315 de I'asservissement
Octobre 1959,
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JH1 sur toutes ses positions de 1 & 43 et la touche
de contact 315-50N du JH2 sur toutes ses positions
traction (A, 00 a 11);

— on coupe les fils de progression m2 et m22 du servo-
moteur JH2 et on alimente le fil de régression n2 par
30C et la touche de contact 50C-6N de I'asservisse-
ment JH2 sur les positions 11 4 0.

Simultanément, on commande la régression du JH1 et
du JH2 et simultanément les 2 servo-moteurs régressent.
On déshunte complétement, puis on shunte & nouveau si
I'on a commandé un couplage moins shunté.

Sablage — Frein d’antipatinage — Antipatinage électrique.

110 Lorsque I'adhérence est insuffisante au cours du démar-
rage, le conducteur utilise le commutateur de sablage et
d’antipatinage CSA. :

a) FREIN D’ANTIPATINAGE.

La borne CS du commutateur CSA est alimentée a partir
de la borne positive CB par l'intermédiaire du fusible de
protection 0.

Sur les deux premiéres positions (SA) du commutateur
CSA, la borne CS alimente I'électrovalve de commande
EVFA du frein antipatinage, par la touche de contact
CS-FA du tambour d’asservissement du commutateur et
Vinterrupteur d’élimination 1.12; ceci a pour effet de mettre
les cylindres de frein de la locomotive & une pression
pouvant étre réglée entre 0,8 et 1,2 kg/cm2.

La locomotive démarre donc avec les roues légérement
freinées, ce qui diminue les risques d’emballement des
moteurs.

b) FREIN IANTIPATINAGE 4 SABLAGE,

Sur la troisieme position du commutateur CSA (posi-
tion S), on alimente :
— le frein d’antipatinage;
— le sablage.

Avis N* 5 M. — Avril 1969,
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L’alimentation des électrovalves de sablage EVS se fait
par CS, la touche de contact CS-SAA ou CS-SBA du
commutateur CSA en troisiéme position et Pinterrupteur
d’élimination I.7.

¢) ANTIPATINAGE ELECTRIQUE.

Pour utiliser au maximum 'adhérence, il faut que l'effort
des moteurs soit proportionnel 3 la charge des essieux.
Or celle-ci n’est pas constante & cause du cabrage de caisse
et du cabrage de bogie. On compense le cabrage de bogie
par la marche en antipatinage qui consiste & shunter le
moteur avant, de chaque bogie de 33 %. De cette facgon,
on réduit son effort par rapport a celui du moteur arriére.
La marche en antipatinage est réalisée par le JH2 sur la
position A.

La marche en antipatinage est commandée sur les crans
de démarrage 3 4 19 et 25 & 41 du JHL. En effet, le positif
50 T alimente successivement le fil 11 sur toutes les posi-
tions traction du manipulateur, le fil 11A sur toutes les
positions traction du JH2, le fil 15 sur les crans de démar-
rage 3 4 19 et 25 4 41 du JH1 et finalement le fil 18 via, le
disjoncteur 101 et Pinterrupteur d’élimination IS, Le fil 18
alimenté, commande la manceuvre du JH2 de 00 & A (fil
n22 alimenté par la touche 18-6N du JH2 en position 00).
Le JH2 est verrouillé sur cette position (fil n2 alimenté par
la touche 18-5D du JH2 en A, fil n22 non alimenté). Dés
que I'alimentation du fil 18 disparait, le JH2 se replace en
00 puisque les fils m1 et m11 sont alimentés sur Ia posi-
tion A (contact 50C-5A et 50C-5C du JH2).

Inversion du sens de marche.

Supposons le tambour d’inversion placé sur le sens I.
Lors du démarrage, le conducteur ferme linterrupteur
JHm et le robinet de mécanicien en position normale,
ce qui ferme le contact CRM, appuie sur la pédale du
dispositif d’homme-mort DHM, place la manette d’inver-
sion M1 en position AV ou AR et Ia manette de commande
de vitesse M2 sur l'une des positions 1 3 12,

Avis N° § M. — Avril 1969.
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Le fil positif 50A alimente le fil 1 ou 0 suivant le sens
choisi (par exemple le fil 0), par le contact 50-50T du
relais auxiliaire du control-switch R Sw C, la touche de
contact 50T-50A du tambour de la manette de vitesse
M2 (sur toutes les positions 1 3 12), la touche de contact
du tambour de la manette de sens de marche M1 (en
position AR).

Le fil 0 alimente alors le fil n1 de régression du JH1
par 0 — la touche de contact 0-OB du tambour d’asser-
vissement de I'inverseur sur sens I ( position 1) — la touche
de contact OB-315 de V'asservissement JH1 sur 0 et la
touche de contact 315-50N du JH2 sur toutes ses positions
traction (A, 00 a 11). Le JH1 régresse de 0 3 —1. En —1,
la borne positive 50C alimente n1 par la touche de contact
50C-315 de JH1 en position —1 et la touche de contact
315-50N du JH2 sur toutes ses positions traction (A, 00
a 11). Le JH1 régresse de —1 a —2; en position —2, le
fil n1 n’est plus excité. Par contre les fils m1 et m11 sont
excités par la touche de contact 50C-1C-1D du tambour
d’asservissement JH1 en position —2.

Le JH1 progresse de —2 a —1.

En position —1, le fil m11 n’est plus alimenté mais les
fils m1 et nl le sont :

— ml par 50C et la touche de contact 50C-1E de I'asser-
vissement JH1 en —1;

— nl par 350C, la touche de contact 50C-315 de I’asser-
vissement JH1 en —1 et la touche de contact 315-50N
de JH2 sur toutes ses positions traction (A, 00 a 11).

Avis N° 5 M. — Avril 1969,
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Or, lorsque la progression a commencé, la continuité
d’alimentation de m 1 suffit pour assurer la progression
méme si le fil n 1 vient i étre excite; le JH1 va done conti-
nuer a progresser de —1 3 0.

Le servo-moteur JH1 a done effectué jusque mainte-
nant la mancuvre 0, —1, —2, —1, 0 et le tambour
d’asservissement de I'inverseur se trouve en position 2.

Dans cette position, 50 C alimente OB par la touche de
contact 50 C-OB du tambour d’asservissement de I'inver-
seur en position 2; OB alimente A son tour n 1 comme in-
diqué plus haut; JH1 va régresser de 0 a4 —1, puis de
—1 a —2, comme indiqué plus haut.

Arrivé en —2, il va progresser de —2 a —1, puis de
—1 2 0, comme indiqué ci-dessus.

On a done ainsi effectué 2 fois la mancuvre 0, —1,
—2, —1, 0 et la manecuvre d’inversion est terminée; on
est alors passé sur sens II (tambour d’asservissement de
I'inverseur en position 3) o 0 alimente 1 B et le démarrage
s’effectue comme indiqué A Yarticle 105.

Remarque. — Sur Jes positions 0, —1 et —2 du JH1, la
bobine de réglage 10 A-250 du relais d’accélération QA .40
est court-circuitée. De ce fait, 'action du relais d’accéléra-
tion est suspendue.

B. — MARCHE EN RECUPERATION.

Commutation du schéma traction au schéma récupération.

Le manipulateur étant en position 0, JH1 est en 0 et
JH2 en 00.

Le fil 50L d’alimentation générale du manipulateur dans
la marche en récupération est alimenté positivement par
CG, interrupteur de commande JH supposé fermé, fusible
de protection 10, touche de contact 50-50C et 50C-50X du
CMS en position N, interlocks 30X-50E, 50E-50F, 50F-50G,
50G-50P des éliminateurs des moteurs de traction (con-
tacts fermés si les moteurs sont en service), touche 50P-
50H du CMS en position N, contacts normalement fermés
de linterrupteur I3 d’élimination du RTN et le contact
normalement fermé 50M-50L de Iinterrupteur 116 d’élimi-
nation de récupération.
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a) COUPLAGE SERIE,

Supposons que, a partir de sa position 0, on place le
manipulateur sur la position récupération série. La borne
90 L alimente les fils 5 D, 35 et 27.

— le fil 5 D alimente 1a bobine 9 E-250 du relais V 2 ce qui
bloque celui-ci du cété régression et empéche ainsi
toute progression du JH2;

— le £il 35 alimente le fil 19 par la touche de contact 19-35
du rhéostat d’excitation, lorsque la manette 3 boule
de commande du rhéostat d’excitation est en position
Zéro;

— le fil 19 va alimenter le fj] n 2 de régression du JH2
par la touche de contact 19-310 du JH1 en position 0
et la touche de contact 310-6 n du JH2 en position 00,

Le JH2 régresse de 00 3 A et ensuite, exactement de la

méme facon, de A 4 —1 etde —13 2

Arrivé en —2, le JH? régresse de —2 3 3 par la
touche de contact 19-310 du JH1 en position 0, le contact

Supposé fermé 310-311 duy relais de déclenchement RD et

la touche de contact 311-6 N du JH2 en position —3,

ouvert, interlock 332-333 des contacteurs CI, 3 et CL 4,
fermés lorsque les contacteurs sont ouverts,
— le fil 27 :

— allume la lampe de signalisation LCE via I'un des
contacts 27-343 du contacteur d’excitation CE.

Ce contact est fermé lorsque CE est ouvert;

— alimente le fil 16 bar la touche de contact 27-16 du
JH2 sur toutes ses positions —3 3 7 (_8 n’est
qu'une position de gécurité identique 4 —7) ;

— le £il 16 alimente 50 A et 2 par la touche de contact dy
manipulateur en position récupération série.

Octobre 1959,
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L’alimentation de 50 A et 2 va faire progresser JH1
de 0 & 2 comme lors de la marche en traction sur le cran
mancuvre M 2 (article 33, b);

— le fil 19 va alors alimenter le fil de régression n 2 du
JH2 par la touche de contact 19-313 du manipulateur
sur la position récupération-série, la touche de contact
313-312 du JH1 en position 2 et la touche de contact
312-6 N du JH2 sur les positions —3 3 —86.

Le JH2 régresse de —3 a —7.
b) COUPLAGE SERIE-PARALLELE,

Supposons que, & partir de sa position 0, on place le
manipulateur sur la position récupération série-paralléle.

L’asservissement est commandé comme en couplage série
avec les seules différences suivantes :

— le fil 16 alimente 50 A, 34,4 et 2 par la touche de

contact du manipulateur en position récupération série-
parallele; le fil 34 va alimenter le fil 3 par le contact
ferme 34-3 du contacteur d’excitation (ce contact 34-3
est fermé aussi longtemps que la bobine du contaec-
teur CE n’a pas été excitée).

L’excitation des fils 50 A-2, 3 et 4 fait progresser
le JH1 de 0 a 25 (voir articles 33, 34 et 35);

— le fil 19 va alors alimenter le fil de régression n 2 du
JH2 par la touche de contact 19-312 du JH1 en position
25 et la touche de contact 312-6 N du JH2 sur les
positions —3 a —6.

Le JH2 régresse de —3 a —7.

Démarrage du groupe de récupération.

Dés que le manipulateur est placé sur une position de
récupération (série ou série-paralléle), le fil 27 est alimenté
et alimente a son tour la borne 37 par l'intermédiaire du
fusible de protection 104.

A partir de la borne 37, on alimente alors :

— la bobine de levage du relais de démarrage du groupe
Q 48;

— le contacteur C 117 de démarrage du groupe par le
contact 37-351 du relais Q48 qui vient de se fermer, le
contact 354-77 du relais de survitesse RFC du groupe et
I'interlock H du DUR (77-TB).

Octobre 14959,
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La fermeture du contacteur C 117 démarre le groupe.

Une fois le contacteur C 117 enclenché, il est auto-
maintenu par son interlock 37-351;

— une fois le contacteur C 117 enclenché, son interlock
37-350 court-cirecuite 1a bobine de levage du relais Q48.

Toutefois, ce relais reste enclenché par le courant
d’induit du moteur dy groupe parcourant la bobine de
maintien SI-SH du relaig Q 48;

— dés que le courant d’induit du moteur 3 diminué par
Peffet de son démarrage, le relais Q 48 déclenche et Je

contact 351-352 du relais Q 48 fermé lorsque le relais
a déclenché, contact 354-77 du relais de survitesse RFC,
interlock H du DUR (17-TB).

La fermeture du contacteur C 118 court-circuite une par
tie de la résistance de démarrage du groupe qui est alors
complétement démarré,

Remarque.

1. Le circuit de retour des contacteurs C 117 et C 11§
basse par linterlock H gy DUR. De ce fait, tout déclen-
chement du DUR provoque automatiquement Je déclenche-
ment des contacteurs d’alimentation du groupe,

2. Le circuit de retour des contacteurs C 117 et C 118
passe par le contact dy relais de survitesse RFC. Ainsi, ces
2 contacteurs déclenchent et Coupent I'alimentation dy
groupe en cas d’emballement dy groupe.,

— contact 323-316 du relais de raté de récupération Q 53
(voir art. 130);

Octobre 1959,
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— contact 316-317 du contacteur C 118 fermé lorsque ce
contacteur est fermé donc, lorsque le groupe est comple-
tement démarré;

— contact 317-318 du relais Q 72 fermé lorsque ce relais
est fermé;

— touche de contact 318-320 du JH1 en position 2 ou 25
du JH2 (cette touche de contact est prolongée sur les
crans 3 et 26 pour plus de siireté) ;

— touche de contact 320-322 du JH2 sur la position —7
(—8 est identique a —T).

La fermeture du contacteur CE engendre la fermeture
de son contact 50-60 ce qui permet 'alimentation de I’exci-
tation indépendante 68-TB de I'excitatrice par CB — fusi-
ble de protection E2 — contact fermé 59-60 du contac-
teur CE — rhéostat 60-61 commandé par la manette
d’effort et résistance REIL

La fermeture du contacteur CE engendre également
I'ouverture de son contact 27-343 et par la I'extinction
de la lampe LCE.

Enclenchement des contacteurs de ligne CL. 1 a CL 4.

Le circuit d’alimentation des contacteurs de ligne est
semblable a celui du contacteur d’excitation CE i la seule
différence suivante :

apres avoir passé par la touche de contact 320-321 du

JH2 sur la position —7 (—8 est identique & —T7) ou

passe encore par un contact supplémentaire : le contact

321-325 du relais d'accrochage en récupération Q 42.

C’est donc apres que ce relais a constaté I'égalité des
tensions de ligne et de la locomotive, ce qui améne sa
fermeture, que les contacteurs de ligne s’enclenchent. Ceux-
ci s’enclenchent en cascade comme indiqué a l'article 103.

Elimination de la « résistance de démarrage ».

Une fois réalisée, la commutation du circuit traction au
circuit récupération, le JH1 se trouve en 2 ou en 25 sui-
vant le couplage choisi, ¢’est-a-dire que la presque totalité
de la « résistance de démarrage » est en service. Dés que
les contacteurs de ligne se sont enclenchés, le relais d’en-
clenchement RE se ferme et ferme notamment son con-
tact 16-28.

Octobre 18598,
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Le fil 16, alimenté comme indiqué a I'article 112, va
alimenter les fils 31 et 392 par le contact 16-28 du relajs
d’enclenchement RE et 1 touche de contact 28-31-32 du
JHZ sur la position —7 (—8 est identique 3 —7 ).

En couplage série, Palimentation du fil 31 va engendrer
la progression du JH1 de 2 a 17 (voir article 106).

En couplage serie-paralléle, P'alimentation du fil 32 va
engendrer la progression du JH1 de 25 a 36.

De ce fait, la « résistance de démarrage » sera réduite
a la valeur de la résistance tampon. Comme I'asservisse-

passe par la touche de contact 318-320 du JH1 en position 2
ou 25, pour que ces contacteurs restent enclenchés au
moment ot JH1 quitte ces positions pour éliminer la résis.
tance de démarrage, on court-circuite cette touche de con-
tact par le contact 318-319 du relais d’enclenchement RE
(fermé puisque les contacteurs de ligne sont enclenchés)

et la touche de contact 319-320 du JH1 sur ses positions 2
al7et 253 36.

Changements de couplage en récupération,

1) Les changements de couplage en récupération ne sont
pas possibles en charge.

En effet -

a) le JH1 ne peut passer du couplage série ay couplage
série-paralléle par un passage direct sur manipulateur
de série 3 série-paralléle car le fi 34 mis sous tension
par le manipulateur en série-paralléle passe par le
contact 34-3 dy contacteur d’excitation CE, /fermé
lorsque ce contacteyr est ouvert.

Lorsqu’on fonctionne en série, le contacteur d’exci-
tation CE étant fermé, le contact 34-3 est ouvert et
P'alimentation du fil 3, nécessaire pour le passage en
série-paralléle, n’est pas possible;

b) le JH1 ne peut passer du couplage série-paralléle au
couplage série par un passage direct du manipulateur
de série-paralléle & série car, dans ce cas, on ne coupe
pas le fil 5 D; de ce fait, on continue de bloquer toute
manceuvre de progression du JH2.

Octobre 1859,
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Or, pour provoquer la régression du JH1, on doit-
passer par la touche de contact 315-50 N du JH2 sur
les positions A, 00 a 11, donc on devrait préalablement
ramener JH2 a 00, ce qui n’est pas possible.

2) Les changements de couplage en récupération ne peu-
vent se faire qu’a vide.

Pour changer de couplage en récupération, il faut
préalablement ramener le manipulateur a zéro de fagon
a couper le fil 5 D; on débloque ainsi le JH2 et on auto-
rise sa progression jusque 00; cela étant JH1 peut
régresser jusque 0.

Le retour des JH au cran 0 et 00 annule tout ce qui
a été fait précédemment. On repart donec de zéro et on
peut ainsi évidemment commander un nouveau cou-
plage.

3) En cas de déclenchement des contacteurs de ligne pour
une cause quelconque lors de la marche en récupération,
le fil 5 D reste sous tension vu que le manipulateur est
resté dans la position commandée et n'a pas été ramené
a zéro.

Cela étant, toute manecuvre de régression du JH2 est
bloquée et par conséquent le JH1 ne peut étre rappelé a
zéro. Apreés un déclenchement des contacteurs de ligne, il
faut donc ramener le manipulateur a zéro pour rappeler

le JH a 0 et 00 et permettre ainsi de recommencer une
nouvelle mancuvre de récupération.

Commutation du schéma récupération au schéma traction.

Lors du retour a 0, du manipulateur a partir d’'une posi-
tion récuperation S ou SP, on coupe tous les fils alimentés
par le manipulateur. La coupure du fil 37 provoque I'ouver-
ture des contacteurs d’alimentation et de démarrage C 117
et C 118 du groupe de récupération engendrant a leur tour
I'ouverture du contacteur d’excitation CE et des contac-
teurs de ligne CL 1 a CL 4.

La coupure du fil 5 D débloque le JH2 qui peut ainsi
entamer sa progression de —7 a 00.
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Cette progression s'effectue comme suit

JH2 étant en position —T7, les fils de progression m 2 et
m 22 sont alimentés par 90, la touche de contact a0-50 C
du CMS en position N et la touche de contact 50 C-5 C-5 A
du JH2 en position —7. Le JH2 progresse de —7 3 —6,
Arrivé en —8, posiiton d’ailleurs identique & —7 et avant
de continuer la progression du JH2, il faut s’assurer que
I'on va faire la commutation des circuits i vide, c’est-a-
dire que les contacteurs de ligne sont déclenchés.

A cette fin, on va assujettir la progression du JH2 au
déclenchement des contacteurs de ligne. A partir de la
position —6 du JH2, 1a progression va s’effectuer par 50,
la touche de contact 50-50 C du CMS sur N, le contact
90 C-334 du relais de declenchement RD (ce relajs est
alimenté et son contact 50 C-334 est fermé lorsque les
contacteurs de ligne sont déclenchés) la touche de contact
334-5 A-5 C du JH2 sur les positions —6 & —1. Arrivé en
—1, le JH2 continue s progression en A et de 13 en 00
par 50 — touche de contact 90-50 C du CMS en position N
et touche de contact 50 C.5 C-5 A su rles positions —1
et A du JH2.

Le JH2 étant revenu en 00, le fil de régression n 1 du
JH1 sera alimenté par 50, la touche de contact 90-50 C
du CMS en position N, la touche de contact 5¢ C-315 du
JH1 sur toutes ses positions de 43 4 1 et Ia touche de con-

tact 315-50 N du JH2 sur ses positions traction (A, 00 3
11).

Elimination du fonctionnement ep récupération.

Au cas ol I'on désire éliminer le fonctionnement de 1a
locomotive en récupération, il suffit d’ouvrir Pinterrup-
teur I 16; de ce fait, on coupe par le contact 50 M-50 L, de

terdit tout fonctionnement en récupération.
En fermant linterrupteur I 16, en méme temps qu’on
ouvre son contact 50 M-50 L dont question plus haut :
— on ferme ses contacts 325-328 et 325-329: de ce fait,
on alimente directement les contacteurs CL 2 et CL 4
Sans passer par les interlocks des CL, 1 et CL 3:

— les 4 contacteurs de ligne se ferment done simultané-
ment et non plus en cascade;
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— on ferme son contact 324-335 qui court-circuite le
contact correspondant du relais d’enclenchement.

On a prévu cette disposition en vue de réduire les possi-
bilités d’interruption dans le circuit d'alimentation des
contacteurs de ligne; on pouvait se le permettre sans
danger vu qu'a ce moment la marche en récupération est
interdite et qu’en traction la fonction des contacteurs
de ligne est nulle.

Déclenchement des contacteurs de ligne.

Alors qu’en traction les contacteurs de ligne ne sont
jamais sollicités au déclenchement, par contre en récupé-
ration :

1) les contacteurs de ligne s’ouvrent, sans intervention
du DUR :

— en cas de fonctionnement du relais de raté de récu-
peration Q 53 (voir art. 130):

— en cas d’emballement du groupe de récupération par
fonctionnement du relais 4 force centrifuge RFC

(par déclenchement préalable des contacteurs C117
et C 118).

L’intervention du DUR n’est pas requise vu qué ces
declenchements intéressent spécifiquement la récupé-

ration et que la puissance de coupure des contacteurs
de ligne est suffisante.

2) Les contacteurs de ligne s’ouvrent simultanément avec
le DUR lorsque le disjoncteur déclenche par un de ses
relais de protection lors de la marche en récupération.

Cette disposition a été prévue afin d’aider le DUR

plus lent & couper lorsqu’il est parcouru par le courant
recupéreé.

F. — PROTECTION ET SIGNALISATION.

Relais de vigilance Q 47.

Ce relais, du type temporisé, posséde une bobine d’en-
clenchement 11 C-250 et une bobine de maintien 104-127.

Octobre 1959,
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Fonctionnement dug relais en traction,

La fermeture du relais est assurée par la bobine 11 C-
250 alimentée par le fil 50 T d’alimentation générale du
manipulateur, la touche de contact 50 T-11 du manipula-
teur sur toutes ses positions traction, la touche de contact
11-11 A du JH2 sur toutes Ses positions traction (A, 00 &
11), la touche de contact 11 A-11 B du JH1 sur toutes
ses positions —1 a4 22 et 25 3 43,

Le maintien du relais en position fermée en I’absence
d’excitation de la bobine d’enclenchement se fait par la
bobine 104-127. Cette bobine d’excitation 104-127 peut étre
alimentée par 3 voies différentes :

— fil 115 connecté sur Pinducteur coté régression du servo-
moteur JH1;

— fil 136 connecté sur Pinducteur coté progression du
Servo-moteur JH1 aprés passage par une touche de
contact de I'asservissement JH2 sur les positions —2 a
._.9;

— {£il 120 connecté sur Vinduit du servo-moteur JH2.

Le relais Q 47 va donc déclencher en traction et provo-
quer l'ouverture du DUR dans les circonstances suivan-
tes :

— le manipulateur est syr une position de marche et Je
JH1 reste en panne sur les positions du pont a la tran-
sition (crans 23 et 24);

— le manipulateur est sur une position de marche et Je
JH1 dépasse ses bositions extrémes 43 et —9.

(En réalité déja sur —2, le déclenchement se produi-
rait si on y restait un certain temps; en réalité, en

— le manipulateur étant remis a zéro, le JH1 est resté en
panne pendant sa régression.

Fonctionnement du relais en récupération,

La fermeture du relais est assurée par la bobine 11 C-
250 alimentée par le fil 50 I, d’alimentation générale dy
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manipulateur en récupération, la touche de contact 50L.-27
du manipulateur sur les positions récupération, la touche
de contact 27-29 du JH2 sur ses positions —2 4 —9, le
contact 29-36 du relais de déclenchement RD et la touche
de contact 36-11D du JH1 sur ses positions 0 a 2.

Le maintien du relais en position fermée, en I’absence
d’excitation de la bobine d’enclenchement, se fait par la
bobine 104-127.

Celle-ci est alimentée comme en traction.

Nous avons montré plus haut comment I’enclenchement
du relais se produisait; une fois les contacteurs de ligne
cnclenchés, le contact 29-36 du relais de déclenchement

RD s’ouvre coupant 'alimentation de la bobine d’enclen-

chement du Q47; mais, d’aprés Particle 116, dés que les
contacteurs de ligne s’enclenchent, le JH1 commence sa
progression, ce qui maintient le rclais Q47 enclenché.

Une fois sa progression terminée, le JH1 s’est arrété
sur les positions 17 ou 36 et la bobine de maintien du Q47
au dcpart de la borne 29 se fait par la touche de contact
29-11B du JH1 en position 17 ou 36. :

Le relais Q47 va donc déclencher en récupération et
provoquer louverture du DUR dans les circonstances
suivantes :

— le manipulateur est sur une position de marche et le
JH1 s’arréte pendant la maneuvre d’élimination d’une
fraction de la résistance de démarrage aprés accrochage
sur la ligne. Cette vérification est imposée a ce moment
car si le JH1 s'était arrété et continuait plus tard sa
progression, au moment ot le courant récupéré existe,
il apparaitrait une surtension aux bornes des moteurs:

— le manipulateur étant remis a 0, le JH2 ne progresse
pas ou le JH1 ne régresse pas pour revenir dans leurs
positions 00 et 0.

Décel de patinage et de survitesse en traction.

Dés qu’un essieu patine, le relais de patinage RP corres-
pondant commande I'enclenchement de son contacteur de

Avis N* 5 B, — Avril 1869,
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shuntage d’induit, bour autant que le relais RRJH ne soit
pas excité (alimentation du fil 21A). De plus, le relais
RBJH est enclenché. Le contact 72-17A de ce relais provo-
que Pallumage de la lampe LSP (protégée par le fusible
102) tant que le patinage perdure.

Le dispositif de décel de patinage contrdle également la
survitesse des moteurs; deés qu'un de ceux-ci passe en
survitesse, le relais RDS est excite, ce qui provoque le
déclenchement du disjoncteur (interlock 98-96 dans le
Q72), l'allumage de 1a lampe LSP (interlock 72-17TA) ainsi
que Pauto-maintien de ce relais (interlock 100-100A).

En cas d’avarie au dispositif de décel de patinage et de
survitesse, les interrupteurs d’élimination sulvants sont
prévus :

— EDS : interrupteur d’élimination du relais de survi-
vitesse;

— EDP : interrupteur d’élimination des mesures d’enray-
age du patinage;
— disjoncteur D19, qui, en plus des éliminations précé-
dentes, met hors service le boitier électronique de décel
de patinage et de survitesse.

La manceuvre d’un de ceg 3 interrupteurs d’élimination
allume une lampe jaune « consigne » sur le tableau de bord,
qui rappelle au conducteur qu’il n’est plus protégé contre
le patinage ou la survitesse (c’est la lecture des ampére-
métres qui indiquera alors un patinage éventuel).

De plus, une lampe blanche LTCP teste la continuité des
dynamos tachymétriques du bout d’essieu. Cette lampe
s'eteint dés que la continuité d’une au moins des dynamos
n’est plus assurée. Dans ce cas le conducteur doit égale-
ment se considérer comme non protégé contre le patinage.

Relais de décel d’enrayage en récupération QDP,

Lorsqu’on fonctionne en récupération, les relaig QDP
détectent un éventuel enrayage d’'une roue puisqu’alors
les tensions aux bornes des deux moteurs en série seront

Avis N° § M. — Avril 1969.
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inegales. Ce fonctionnement est signalé par 'allumage des
lampes LSP, l'alimentation se faisant depuis le fil 16
(positif en récupération, les interlocks 16-17B des relais
QDP1 ou 2, la diode d3 et le fil 17C).

Control-Switch.

Lorsque le conducteur applique les freins, une dépres-
sion est créee dans la conduite générale, ce qui provoque
la fermeture des contacts 52-53 et 52-75 du Control-Switch
SWC.

Le contact 52-75 allume la lampe de signalisation LSC
par le fil 50 et le fusible de protection 103.

Le contact 52-53 permet l'alimentation du relais du
control-switch par le fil 50 et le fusible de protection 103.

L’alimentation du relais du control-switch entraine ’ou-
verture de son contact 50V-50T qui coupe I'alimentation
geénérale du manipulateur et provoque de ce fait la régres-
sion de I’équipement JH (voir article 108).

Les 4 moteurs de traction ne sont plus alimentés, mais
le DUR reste enclencheé : le conducteur doit ramener le
manipulateur a zéro.

Avis N* 5 B, — Avril 1969,
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Pour pouvoir réalimenter les moteurs, il est indispensa-
ble de lacher les freins d'une part: le contact 52-53 du
control-switch s'est alors ouvert, coupant l'excitation du
relais auxiliaire RSWC igtel , ferme le
contact 50 V-50 T et permet la progression; d’autre part,
le contact 52-75 du control-switch, en s’ouvrant, a éteint la
lampe de signalisation LSC.

En cas d’avarie au control-switch ou & son relais auxi-
liaire, Pinterrupteur normalement plombé I 1 permet
d’alimenter le 50 T par le fil 50 du relais auxiliaire du
control-switch qui devient done inopérant, il n’est plus pos-
sible d’avoir une régression automatique par fonctionne-
ment du relais de control-switch.

L'action du control-switch n’existe que pendant la mar-
che en traction; en récupération, 'action du control-switch
est éliminée vu que I’alimentation générale du manipula-
teur ne passe plus par le contact du control-switch.

Ceci se justifie par le fait qu’en récupération le freinage
pneumatique est éliminé (voir art. 130).

Relais & maxima et différentiel.

Si I'un des relais & maxima de protection de groupe de
moteurs de traction (Q 1.2 et Q 3.4), de chauffage train
QCHT, du groupe de récupération Q 117 ou si le relais dif-
férentiel QD fonctionne, le relais de substitution Q 72 n’est
plus alimenté et dés lors 'ouverture de son contact 12-85
coupe I'alimentation de la bobine de maintien KD du DUR :
le DUR déclenche.

Le fonctionnement du relais différentiel QD n'est pas
signalé par lampe.

Le fonctionnement des relais 3 maxima Q 1.2, Q 34,
Q 117 et QCHT par contre est signalé par 'allumage d’une
lampe.

Ces lampes s’allument comme suit : Pinterrupteur
« urgence » étant fermé, la borne CV est excitée; a partir
de la, on alimente la borne commune 100 des 4 relais par
I'intermédiaire du fusible de protection 16 et l'interlock S
du DUR.

Supposons que le relais Q 1.2 fonctionne; & ce moment,
le contact 93-94 s’ouvre et, par contre, le contact 100-64 se
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ferme, ce qui provoque I'alimentation de la bobine 64-TB
qui maintient cette situation: la lampe de signalisation LS 1
est alors alimentée (& partir de la borne 64) et s’allume.
Le réenclenchement du DUR provoque l'extinction de la
lampe par suite de I'ouverture momentanée de I'interlock S
du DUR. L’alimentation des lampes LS 2, LCHT et LG des
relais Q 3.4, QCHT et Q 117 se fait de la méme facon.

Relais de tension nulle RTN.

Si la tension vient i baisser fortement 3 la ligne ou si
elle disparait, le relais de potentiel RTN ouvre son contact
12 C-91, ce qui coupe l'alimentation du relais de substitu-
tion Q 72; son contact 12-85 s’ouvre coupant l’alimenta-
tion de la bobine de maintien KD du DUR qui déclenche:
une fois déclenché, le contact 72-67 du RTN va provoquer
lallumage de la lampe de signalisation LTN par la borne
+ CV — fusible de protection 17 et contact 72-67 du RTN.

La réapparition de la tension va provoquer 'ouverture
du contact 72-67 (coupant I’alimentation de la lampe de
signalisation LTN) et la fermeture du contact 12 C-91
permettant le réenclenchement du DUR.

Lors de 'essai a blanc de I'équipement, la mise en posi-
tion repos du dispositif de sécurité permet de court-cir-
cuiter le contact 12 C-91 du RTN, par la touche de contact

BC 1 du tambour commandé par le levier 5 du dispositif
de sécurité.

Remarque.

Il est & noter que pour éviter une détresse, le contact
12 C-91 du relais de substitution de tension nulle RTN peut

étre court-circuité par I'interrupteur normalement plombé
I 3 dans les conditoins définies a la 3e partie.

Toutefois, lorsqu’on ferme Iinterrupteur I 3, on ferme le
contact 12 C-91 qui court-circuite les contacts du relais de
tension nulle RTN, mais en méme temps on ouvre ses
contacts 50 H-50 K-50 M qui coupent le fil général d’alimen-
tation de la récupération parce qu’il n’est pas désirable
dans ces conditions de marcher en récupération.
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Relais de survitesse des moteurs de ventilateurs des résis-
tances de démarrage QVR.

Au cas ou les moteurs de ventilateurs des résistances
de démarrage s'emballent, la tension croit aux bornes
MN-GF de ces moteurs et provoque le fonctionnement du
relais QVR par sa bobine MN-GH.

Le contact 92-93 du relais QVR s'ouvre, ce qui coupe
I'alimentation du relais de substitution Q 72, son contact
12-85 s’ouvre coupant ainsi 1'alimentation de la bobine
de maintien KD du DUR : le DUR déclenche.

Lors de I'ouverture du contact 92-93, ce contact est main-
tenu levé par suite de la fermeture du contact 100-63 et
de I'alimentation de la bobine 63-TB.

Le réenclenchement du DUR, en provoquant I'ouverture
momentanée de son interlock S coupe I'alimentation de la
bobine 63-TB et permet ainsi au contact 92-93 de se refer-
mer et au disjoncteur de s’enclencher. Le fonctionnement
du relais QVR n’est pas signalé par lampe.

Relais de raté de récupération Q 53.

Dés que le manipulateur se trouve sur une position récu-
pération, le fil 27 est alimenté positivement (art. 112) et

alimente a son tour le fil 37 par Vintermédiaire du fusible
de protection 104.

Lorsque le fonctionnement en récupération est correct,

la bobine du relais Q 53 n’est pas excitée et en consé-
quence :

— les contacts 37-361 et 323-316 sont fermés;
— le contact 357-360 est ouvert.

Le contact fermé 37-361 permet l’'alimentation des élec-
trovalves de neutralisation VEIF 1 et 2; ces électrovalves
branchées entre le distributeur du frein automatique (sché-
ma 123.463) et les cylindres de frein empéchent le frei-
nage de la locomotive au frein automatique pendant le frei-
nage électrique par récupération. On remarquera que le
freinage de la locomotive au frein direct reste possible
pendant la marche en récupération vu que les électrovalves
de neutralisation sont placées en amont des doubles valves
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d’érrét. Le contact fermé 316-323 a permis I’enclenchement
des contacteurs de ligne CL 1 & CL 4 et du contacteur
d’excitation CE.

Pendant la marche en récupération : s'il nait une sur-
tension aux bornes des moteurs de traction fonctionnant
en geénératrice ou si le courant s’inverse dans les moteurs
de traction travaillant en génératrice (retour de courant),
la bobine du relais de raté de récupération Q 53 est alimen-
tée comme nous le verrons aux deux articles suivants.

L’alimentation du relais Q53 va :

— ouvrir son contact 316-323, ce qui va provoquer le dé-
clenchement des contacteurs de ligne CL 14 CL 4 et du
contacteur d’excitation;

— ouvrir son contact 37-361 qui coupe 'alimentation des
électrovalves de neutralisation VEIF 1 et 2; ceci réta-
blit la communication entre le distributeur du frein
automatique et les cylindres de frein autorisant ainsi le
freinage automatique:

— fermer son contact 357-360 ce qui assure l'alimenta-
tion des électrovalves de raté de récupération VEDR 1
et 2 et l'alimentation VEDR 3 et 4.

Les électrovalves de raté de récupération VEDR 1 et 2
vont vider le réservoir d’homme-mort au travers d’un
sifflet avertisseur et provoquer par conséquent le freinage
pneumatique.

A remarquer (schéma 123.463) que la vidange se fait
par le canal d’une valve pilote de sécurité insérée dans le
manipulateur et ouverte uniquement sur les positions
récupération du manipulateur.

Les électrovalves d’alimentation VEDR 3 et 4 combinées
avec un relais pneumatique arrétent P'alimentation de la
conduite générale du frein automatique par le robinet de
mécanicien. On évite ainsi de remplir d'un cété la conduite
générale du frein automatique alors qu’on la vide d’un
autre coté.

Relais de surtension Q 20.

En cas de surtension aux bornes des moteurs de traction
fonctionnant en génératrice, la bobine HT du relais Q 20
va enclencher le relais et fermer son contact 37-355.
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La fermeture de ce contact va permettre I'alimentation
de la bobine 357-TB du relais auxiliaire de surtension Q 54
a partir de la borne positive 37.

Le relais Q 54 en s’enclenchant va fermer ses contacts :

— dont I'un 37-355 va maintenir le relais enclenché:

— dont Pautre assure V'alimentation de la bobine du relais
de raté de récupération Q 53 a partir de la borne posi-
tive 37.

Par l'effet de I'alimentation du relais Q 53, avons-nous
vu a l'article précédent, le contacteur d’excitation CE va
déclencher annulant la surtension. Le relais Q 20 va donc
retomber mais le relais Q 54 s’automaintenant, le relais
Q 53 va continuer & étre alimenté,

Pour reprendre la récupération, il faut ramener le mani-
pulateur a zéro de facon & couper le fil 37, ce qui coupe
les relais Q 54 et Q 53,

Relais a retour de courant Q 50.

Le relais a retour de courant Q 50 est composé :

— de 2 électro-aimants et d’un balancier ouvrant ou fer-
mant deux contacts 37-357 et 37 -358:

— d’un enroulement HT : MT — MQ — MV parcouru par
le courant récupéré d'une ligne de moteur; cet enrou-
lement est également réparti sur chacun des électro-
aimants mais agit en sens inverse:

— de deux enroulements BT, montés sur chacun des élec-
tro-aimants. Ces enroulements sont alimentés a partir
de la borne 37, positive dés que le manipulateur se
trouve sur une position de récupération, par I'intermé-
diaire :

— d’une résistance RQ 50 B de 230 ohms pour l'enrou-
lement BT de l'électro-aimant T;

— d’une résistance RQ 50 A de 360 ohms pour l’en-
roulement BT de I'électro-aimant R.

De cette facon, si le courant dans I'enroulement HT est
nul, le balancier est attiré par l'électro T et ferme son
contact 37-358. '
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Quand I'enroulement HT est parcouru dans le « sens
récupération » par un courant de I'ordre de 30 ampeéres en-
viron, I’électro-aimant R attire le balancier et ferme le
contact 37-357. Si dans cette position du balancier, le

péres, I'électro-aimant T attire le balancier et ferme le
contact 37-358.

Cela étant, le fonctionnement du relais 3 retour de cou-
rant est le suivant -

Dés que le manipulateur est placé sur une position de
marche récupération, le balancier du relais Q 50 est attiré
par l'électro-aimant T et ferme son contact 37-358 - ceci

€ provoque rien vu que le contact 358-356 du relais Q 52
est & ce moment ouvert,

Dés que le courant récupéré atteint 30 A, le balancier
est attiré par I'dlectro-ajimant R et ferme son contact
37-357, ce qui permet 'alimentation de la bobine du relais
auxiliaire du relais & retour de courant Q 52,

Ce relais Q 52 ferme alors ses contacts 358-356 et 357-
37; ce dernier contact automaintient Palimentation du
relais Q 52 & partir de la borne positive 37.

Si le courant de récupération devient trop faible ou
s’inverse, le balancier est attiré par I'électro-aimant T et

_On voit done que le relais Q 53 ne peut étre alimenté que
s le relais Q 50 apres avoir pris la position R (récupéra-
tion) reprend sa position T (traction).

Des que le relais de raté de récupération Q 53 a fone-
tionné, le courant est coupé par suite duy déclenchement

relais Q 50 reste attiré par I'électro-aimant T et, en consé-
quence, le relais Q 53 reste alimenté.

Pour reprendre 1a récupération, le conducteur doit préa-
lablement ramener a zéro le volant du manipulateur de
fagon a couper Palimentation du fil 37 et, par la, celle des
relais Q 52 et Q 53.
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Pour suspendre momentanément I'action du relais de
retour de courant Q 50 (lors de la descente d’une pente
entrecoupée de courts paliers ou rampes), le conducteur

appuie sur l'interrupteur de commande a rappel « récupé-
ration » 35-359.

De ce fait, il alimente directement I’enroulement BT de
I'électro-aimant R du relais Q 50 par : 35 (positif dés que
le manipulateur est sur une position récupération), contact
35-359 de linterrupteur de commande « récupération »
sans intervention de la résistance RQ 50 A.

La résistance alors intercalée avec l'enroulement BT
de I’électro-aimant R étant nulle alors que normalement elle
était de 360 ohms, on a ainsi renforcé V’excitation coté
électro-aimant R et le balancier reste attiré par 1'électro-
aimant R méme si I'enroulement HT est momentanément
parcouru par un courant dans le sens traction.

Dispositif d’homme-mort.

Si le conducteur lache la pédale DHM du dispositif
d’homme-mort, le contact 81-12 de cette pédale s’ouvre
et la bobine de maintien KD du DUR n’est plus alimentée :
le DUR déclenche. La lampe de signalisation LSD s’allume

(par la borne positive CV, le fusible de protection 17 et
I'interlock D du DUR).

Une a deux secondes apres, le freinage pneumatique
intervient, la vidange de la conduite générale du frein

étant commandée par le fait de lacher la pédale d’homme-
mort.

Contact de la poignée du frein en position « Urgence »,
Lorsque le conducteur met la poignée du robinet de
mécanicien en position « Urgence », il coupe le contact

CRM (bornes 81-83).

La coupure de ce contact va provoquer, au point de vue
electrique, exactement les mémes effets que la coupure du
contact de la pédale d’homme-mort DHM.
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Dépassement des positions du JHI,

Si lors d’'une progression ou d’une régression, le JHI
dépasse ses positions extrémes 43 ou —2, la touche de
contact 50 C-50 D est coupée; de ce fait, la bobine du
contacteur C 100 d’enclenchement des servo-moteurs n’est
plus alimentée; ce contacteur s'ouvre et les servo-moteurs
d’entrainement des arbres 4 cames JH1 et JH2 n’étant plus
alimentés freinent et s’arrétent. Il faut les ramener en
position normale & la main.

D’autre part, comme indiqué aux articles 122 et 123, le
relais de vigilance Q 47 déclenche et provoque P'ouverture
du DUR.

Comme on le remarquera, une touche de contact 50 C-63
a été prévue au-deld des positions extrémes du JH1 pour
permettre une modification éventuelle.

Dépassement des positions du JH2.

Si lors d’une progression, le JH2 dépasse sa derniére
position de service 10, 4 la position 11, une touche de
contact 50 C-6 N alimente le fil de régression N 2 du JH2
alors que les fils de progression ne sont plus alimentés;
le JH 2 va done régresser de 11 a 10.

Si lors d’une régression, le JH2 dépasse sa derniére posi-
tion de service —7, il parvient & —8 qui est une position
absolument identique a —7.

Dans les 2 cas, si le JH2 dépasse ses positions de sécurité
—~8 ou 11 et parvient aux positions —9 ou 12, la touche de
contact 50 C-250 met la borne positive 50 C 4 la masse
et provoque la fusion du fusible 10 de la cabine de conduite
occupée. Le servo-moteur JH2 n’étant plus alimenté (puis-
que la fusion du fusible 10 a coupé l'alimentation du
contacteur d’enclenchement C 100 des servo-moteurs), le
JHZ2 freine, puis s’arréte. Il faut le ramener a la main et
remplacer le fusible.

D’autre part, la fusion du fusible 10 a coupé l'alimenta-
tion générale du manipulateur en traction et en récupéra-
tion; de ce fait, I’alimentation de la bobine d’enclenche-
ment du relais Q 47 est coupée (voir art. 122 et 123).

Comme d’autre part, I'alimentation du contacteur C 100
est coupée, la bobine de maintien du relais Q 47 est égale-
ment coupée.

Octobre 1959,
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Le relais Q 47 va donc déclencher entrainant le déclen-
chement du DUR.

L’alimentation des contacteurs de ligne CL 1 4 CL 4
est d'autre part coupée (voir art. 103 et 115) et ceux-ci
déclenchent.

Essai des lampes de signalisation.

L’équipement comporte les lampes de signalisation sui-
vantes installées sur le pupitre de conduite :

— lampe LCE : signalisation du passage en marche
récupération.

— lampe LSD : signalisation du déclenchement du
DUR;

— lampe LSV : signalisation de l'arrét des ventila-
teurs;

— lampe LSC : signalisation du fonctionnement du
control-switch;

— lampe LTN : signalisation du déclenchement du
relais de tension nulle;

— lampe LA : signalisation du fonctionnement du

frein autovariable;
— lampe LSP : signalisation du patinage.

— lampe LS 1 : signalisation de fonctionnement du
relais 4 maxima du groupe de mo-
teurs 1-2;

— lampe LS 2 : signalisation de fonctionnement du

relais’ & maxima du groupe de
moteurs 3-4;

— lampe L. CHT : signalisation de fonctionnement du
relais & maxima du chauffage-

train;
— lampe LG : signalisation de fonctionnement du
— K a maxima du groupe de récupé-
) ration;

"Les 7 premiéres lampes sont automatiquement vérifiées
par le fonctionnement de I’équipement. En effet :
— la lampe LCE s’allume chaque fois que l'on passe en
fonctionnement récupération;

#¥— lampe LC : signalisation de I'élimination du dispositif

de décel de patinage ou de survitesse:

— lampe LTCP : signalisation de la continuité des circuits

des génératrices tachymétriques de décel de patinage
ct de survitesse,
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— la lampe LSD s'allume chaque fois que le disjoncteur
est déclenché automatiquement ou volontairement :

— la lampe LSV s’allume 3 chaque arrét des ventilateurs
des moteurs de traction;

— les lampes LSC et LLSP s’allument 3 chaque freinage :

— la lampe LTN s'allume & chaque abaissement de pan-
tographes:

— la lampe LA s’allume 3 chaque passage de la vitesse de
fonctionnement dy regulateur centrifuge CC, le commu-
tateur de freinage étant sur la position R,

IIj(a}r contre, il n’en egt pas de méme pour les lampes LSP

Ces lampes ne sont amenées i s’allumer que dans des
circonstances exceptionnelles; il est donc indispensable de
les tester pour s’assurer de leur bon fonctionnement

_ On a prevu a cet eftet
1e bouton-poussoir I 9 installé sur le pupitre de conduite.

Le test s'effectue, disjoncteur déclenché, en poussant
sur le bouton-poussoir J 9 aprés avoir fermé les interrup-
teurs verrouillés « Urgence » et « JH », De ce fait :

D’une part, on alimente leg 4 lampes des relais 3 maxima
LS 1, LS 2, LCHT et LG par les bornes CG-CV de ric
« Urgence », le fusible de protection 17 de Pinterlock D dy
disjonpteur ouvert. Ces lampes, une fojg allumées restent

lampes, on alimente leg bobines de maintien des relais 3

Dés que le DUR est enclenché, ces lampes s’éteignent
VU que Plinterlock D du DUR s’ouvre.

D’autre part, ]a lampe de décel de patinage LSP est
alimentée par le contact CG-51 de I'IC « JH », le fusible de

protection 10, le fil 90, les contacts 30-50C-50X du com-
mutateur CMS en position normale, leg interlocks 50X a

Octobre 1959,
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Essai du dispositif de décel de patinage et survitesse.

138 Dans chaque poste de conduite est installé un bouton-
poussoir de test du dispositif de décel de patinage et de
survitesse (BPTD).

Quand on appuie sur ce bouton, on simule électriquement
a I’entrée du coffret électronique un patinage avec survi-
tesse; de ce fait, la lampe LSP doit s’allumer et rester
allumée (maintien & cause du relais RDS), et la lampe
LTCP doit s’allumer fugitivement.

Lampes de signalisation pour la double traction.

139 En cas de marche en double traction, aucune liaison
électrique n’existe entre les 2 locomotives; chacune d’elles
est conduite par un conducteur indépendant. Il importe
cependant que le second conducteur soit renseigné sur les
mancuvres essentielles, commandées par le conducteur de
la machine de téte, de maniére que les 2 locomotives tra-
vaillent en parfaite harmonie.

A cet effet, le second conducteur observe de sa cabine
de conduite 5 lampes de signalisation disposées dans la
cabine de conduite arriére de la 1re locomotive.

L’allumage de ces 5 lampes est commandé comme suit :

— des que le conducteur commande la levée des pantogra-
phes, la borne CP est mise sous tension et alimente la
borne 23 du manipulateur par I'intermédiaire du fusible
de protection 19 et de l'interrupteur d’élimination I 11.
La lampe P branchée directement sur la borne 23
s'allume, indiquant que les pantographes sont levés
(lampe marquée P);

— dés que le conducteur commande le couplage série, la
borne 23 alimente 24 par le manipulateur et la lampe S
s’allume, indiquant que le couplage série a été com-
mandée (lampe marquée S). Cette lampe reste également
allumée en série-paralléle;

— des que le conducteur commande le couplage série-
paralléle, la borne 23 alimente 25, par le manipulateur

Octobre 1859,

S WY P s e



140

141

Livret hit

12, XX,
Page 122.

et la lampe SP s’allume, indiquant que le couplage série-
paralléle a été commandé (lampe marquée SP):

— dés que le conducteur commande un shuntage, la
borne 23 alimente 22 par le manipulateur et la lampe SH
s’allume, indiquant que le shuntage a été commandé
(lampe marquée SH). Cette lampe s’allume simulta-
nément avec les lampes S ou SP;

— Deés que le conducteur commande la récupération, la
borne 23 alimente 26 par le manipulateur et la lampe R
s’allume, indiquant que la récupération a été com-
mandée (lampe marquée R).

En méme temps, la lampe S s’allume, comme indiqué
plus haut, si on a commandé le couplage série; les lam-
pes S et SP s’allument, comme indiqué plus haut, si
on a commandé le couplage série-paralléle.

Lampes de signalisation des positions de I'équipement
JH1.

Chaque fil 301 & 306 allume une lampe de signalisa-
tion. Le nombre et la position des lampes allumées rensei-
gnent alors la position de I'équipement JH1 suivant un
code qui sera exposé dans la Ille Partie.

Purge des cylindres de frein des locomotives en double
traction.

En double traction, il est possible de purger les cylin-
dres de frein de la deuxiéme locomotive, au départ de la
cabine de conduite de la locomotive de téte, en utilisant le
bouton de purge pPrévu a cet effet et pour autant que le
coupleur de liaison ait été placé entre les 2 locomotives.

Octobre 1959,



Direction M. A.

Bureau 24-12

LOCOMOTIVE BoBo SERIE 23

Liste des figures,

Figures 14 70

Courbes:

Fig, He

1 123/P,02,01, 11
72 ) 8% ] 8 14 12
73 nonon 02119
?4 / L} et L4 07.11
75 e €t L L1 12

REIMPRESSION 1985

(B) — 650112,7,85 (200)

(50 74)



N
Paic

ARNNN

00 G

D

.
.
-’
7 ‘
N
B
N
N
N
8
N
A
¢
¥
N
A
N
§
N
D
%
y
N
S
N
s
4
3

A
¢
| ¢ £ |
A 2 ! .
' | ; ; bogie
| |, : *
u % ’ |
h
A ?/ h
A ) (LTZIF K f
: \1 / "'II""' > S
| ',
} ,.‘\\‘ ‘ "Il'/'"" o ‘,l
‘ 2
i
; . ®
; H -
e
- P rry. )
Q' A sy, s
I < e 57 N 4
g B
N ! .
- = ( caisse.
s sg ‘ % g" »
S 1
3 :Fs_. a\‘\\‘:\\t{\"""""”’ 1.
s AN llll"”"” ',
A v
N 1
N

braverse entrefocse.

huil




V4

G G e



-

IDjuoY ap i



T——— [o T 0] Oy P

+ 3. coaV,
GG
B
™

F. /q.6



Firg.7

£E3 ¢ B a

44l /\/I

. R
T s rg s W

R
oK

£

Fig.9

EDpc BA ¢

He




35779 \®

L

T AN
/g k
\%‘\

F /g. 77



AT

Fig. 72



A0 P 2oATAAY







inductevr
progressiofr

miF | % | ny
'mdugh wr
regression. ﬁ g‘ 8

B +
fzg

ni

(ig22 T [ig23

[
pre—






4, [

UL

B







5%//0/% 4&~ _4ﬁﬁ~J

Fig.37



A

Conlyel

Cantael N




29

1

9q_[

___.’__.l

—

— N, S

,{_m;_ﬁ ;
)T
S

F/_'g, 32



0
BRI

I\
—
R

=l\
@
-

I




=
v

: O OALS NP SSIOI4D) _ “

N .
SO .

NN N WON

NN
) N
/;,
N ¥ N
N

!
/

’ Xy

LN gy
N\

=

“\t >
- ~

- St
N

£ /9.4




|

o~

&
&

AL R AN 2
O\ \I //,5‘}

N
,
y

@

//ﬁm {
SO .\
1 e 1k N
= g ,e«onouoﬂon’wox \ A N %owuunono»onou“
U Patetetetode lh: | Zamma 1]l esestetetotots!
OIS KA e S LS X XX
(25558555 1B 1] oetsteledoret s
sossgssssentlil: 1] o000 % Se %0305
SO0t I B 2N L otetolototoles
S0.0:%%%% | .+ N 1%%% % %% IR

- »

|
\\\\

SN

i




ﬁ N\
f
I
N n
R
ﬁ )

Fig.36

CEf J
= 4

1

LI
e
~

3




Boulton devearmement

A3

“Piece fiee sur
Yarbre definduit.

SN

Enlrée de cable



7N ps L L

ranbiypwoine uiz4} ap 31La3u2b 2j10puo) .

Yy . SIS L S L P 99

qUBMIB|OF P

j3uigoy ,
@ 242 ydsouny
p o

KX
dodeds:
!

>,

2078
X
Pe%el

¢

0

R
RS
So%%!

)

W

Z Y e

? 17

G Y
w“"m‘ I
7
7
7
Z e —=
« %Q\k\.\h\

wm | aomzury||
J

oaadn >4 255049

: uljiL 2P 2j04

: D11 A3

4 =

EE——EYYTIY] >

L

»
K

q

=0

*23u3ban P 3A|0A

‘uoioeiiodwag

K\R@ h 1M :?

LL || K

‘yoaaudnrya
ﬂw uﬁ &»Ux

WP 41044253 /O B
ST R s
- \./ uﬂmvn:\,f

"BECIIA 3P JUD|OA

P ———

ansjpindiuoyy

el

Frg. 40



§-8%9

ok

e LTy

5.
FOVA 224
IJ 1/

%

K 4
Micr

a2

Av
éﬂ/ er

2

PVA
& S
’ @
P 7
B N
My | x
2 c/f/? §0% t
cet 1234 247
SRS—
oA, QO rr
/] l Ronflevr ’?@'57,/176’7"
RVA % e
yrr 2 l 78 | 78
I
U?JA VA M/ rrs0 ¥ rsp
cg 24 50 s8¢ Y
@/ raRRwARC)
v LT
EVIVAL.c:  EVTVAZ oz
b 78 -
JSaversement comtacts ped. VA lveErsement conlacss pea VA
oeq enfoncer. Peq efzfaﬁnf’s
A-8
Zeg libre Peod /ibre
Pasihar permed de /o ;m’ Y ‘ Posi/ier infeymea
- oleky ,oea’

/g 40b/s

M4 26125 8



;g"f‘g{ g e M’\.&%Wj

L | Fig.41a

.-/.

Pantographes leves




i \'\.\\)‘ ;)\ 2
\3
0.7 ©

U Fig. 43







..,,_._,._..._._...,.,._.._....f..‘




12

Levier de verrovillage.

Manivelle

s
N\

g

Serv moleyr
JH 1.
f

¢
o
Iy
R4 ®
Fig.54
2
K .
Chaine. Embray_a_ge_m
MMMMMM y. e
/‘ 1 Serve. moteurmi 177N
f!"\omvz”e de Bloc TH Manivelle dc! \
L commcmde commande ! J

Fig.55



/:y 5T b/,



Fig. 56

Crans | Position des lampes. Crams | Position des lampes.
2 00000
3 2SO @@ OO O
4-6 30-32
7-9 33-35
10 -12 36-38
13-15 39-40
16-18 41
T,iizfﬁ;



742 /A. 1

T

ds IB  dfed ac di dZ o4 o6 d9 I8 PGP,

LI

Al J14 all o12 o100 4901 402 1103 o 106

i

di3 di3 ok alé a5 dfé diT Y8 a2
dill diy it dfh die of2 o7 DY D2

§ i

!

dF] do d3 di d5 o3 o8 6. IR,

! a6 oT allS :
2190 a1 dIS Ifﬁ I3
5 e ege
ol 18] 6 S|
+ = 4 15 s
I/6 I1 73

Frg 57



a7 & SIV4 aglioq & T UK TP - N vdl gt Durd aux
7T A7 7Aar Far flt ? 797 | TAE Sign. po y o 74y | Tag - .
G't . . o aned S, U
Heible ennforsw
&7 T4T e T4 74T
B0 fr7/4 480w 5712 prerf B~0—v FV Fario I,
o7 AL a3 747 777 A%
O 4 v S O LY Flanto L.
i Fag a‘/,a{ TET 0",2 A
¢~ Antjpo/. s0ble — 00— fercuP. —~o— TUR
a0 742 a. 16 7A1 7/ e
o - e $—B~0— Sigre. /7 /0o, s
a3 am o 73 TAY
B oL/, coOrilois P02 JH. p—t e CHBOF PSS,
AELTAT_ o 18 77 : as ™,
| 8257 ot e, Vot el ey a7
&gz 747 a.20r a4 T4
b S0 1770f -u:-z!‘*o—-/n//l nerge. Qi [ f L0855,
Fa7 a 79 . o 74 TAT
—'%-—‘— fc‘/. P[. %Ad/,ﬁﬂ/. M——&*M EA I
a5’ a 100 747 o 75 747
— e ) ‘Mﬁfdyﬁ et ot VS,
Zag & 07 Az & 760 74T
B0 Vs, bl P B~ A, 2, b ~0s- Joible fract
gy 787 : a0z d. /90 A%
- f;//.{»wn, =, P Y A ffe/’?e‘ . % ot e
AT | 2203 o7 A%
- e o o .%Aﬁﬁ'.”e/'y‘e, T, o W (édﬂf;%]ffﬂ
a8 A1, oG A7
v Shores e g O s GOL/ESS
%, Y o id
e TP i RIS ppers S
o5 TAZ P Y e
o 260 742
fHeres clron/e
CB P - T - _— _ e - - ’“‘f
r_ £ B b F4 ;
. o Fad T2 !
3Qj Y ? o ; LS TAY
; % : I?§ | }E @ i 5 Q'S"‘[c:?‘z‘éﬂa;/?é’. f’C/./mmmff,/ !
i . * l i 742 | 7QE. Zaw/‘f';ecauft
L g sad” 4L o7 | &2 ‘
Py dér"‘fl | d,""” E : o o Degs prewr Pl ef I
é’ .
~i—~-~~ et 4 B0 Sesrli] et ¥ PET T,
- e

Fig58




Traction—-Position Strie.

Position 1 du Pesition 2 dv
manipulateur: manipvieteyr

Ranceuvre §. Maneuvre 3.
Rz20,60n - R:12,60n

LS

‘ tbooov
L

4‘-13 Cecl: A B

] ff!ﬁ

Position 3 dv
manipviatevr:
Serie plein champ

Rz=0a

fig59



Traction-Processus du shuntage Séric.

Cas de shuntagea4eYe

3.000V. y  3.000W.
Cl4 CLy clicz A B Cl4 Cly ct1 cl2 A B
2t 34 2l =
E F ‘ E F e
=== 22 22
i - | E i -
23 3 23
L] H
Cran 1shunlage. Cran 2 shuntage.
+ 3.000V. ? 3.000V.
1 T e (TR N |
1 i —J—
CL4 CL3 cl1clz, A B % CL4 cu3 (].l".—i_{C[LZ lt—«{é @
2t 3t 21 &
% 2 32
T 22 xF i =22
' it
2>
32’
18
—
Cran3shuntage. ‘ Cran 4 shuntage.
Posilion 4 du manipulateur.
Serie shunte a 46%.

Fig 60



Traction-Positions de shuntage Série.

3.000V.

4 Ly clrv e

2 3

i€ "
,, gzb
32

Position 4 du
manipulaleur:
Serie shunte 46%

3. oooV

e
@

2E
34133
L
32
Ll
E e =
4 P
33}: 23
33 (1"
4t 18
VR

Position 6dvu
manipulateur:
Serte shunté 73 %.

Fig 61

BoocoV.
4B

AH—HHH

Cld CLy cu

Position 5 dv
. mampulaleur:
Serie shunte 68 %o.




- Positions transition.

3.000V. 3.000V. loooV

AB

Cig CL3

a3y cuCLz

&
9,

18

Rz=00 Cran 21. ~ Cran22.

|
| Cran 23.
Fin Serie, plein champ. %

Cie CLy Qi CLe

T
-
1044 n 10,05 11
25‘ R:5841
In 1 -
.
% Cran 24, Cran 25.

1¢r Cran Serie-paraliele.

19,62




Traction —Position Strie-Paralléle.

A HHH%
5 Cia Ay (L CL2
21

Position 7 du manipulaleur.
Serie-paraliele ,plein champ.
Rz0n

F19.63
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fig 74 Loco. Bo Bo 123.

Coyrbes caracteristiques de récupération.
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