LES LOCOMOTIVES ELECTRIQUES - TYPE 122
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L.a « Société Nationale (es Chemins de Fer Belges » (S.N,C.B.) a entamé définitive-
ment la réalisation du vaste programme d’électrification de son réseau,

Les résultats satisfaisants (économie sur les frais d’exploitation, augmentation de la
densité et de la fréquence du trafic) obtenus par I'électrification de la ligne Bruxelles-
Anvers, inaugurée en 1935 et de la ligne Bruxelles-Charleroi, inaugurée en 1949, ont
déterminé la S.N.C.B. a utiliser la traction électrique sur les principales lignes
rayonnant autour de Bruxelles.

La ligne électrique Bruxelles-Gand a été mise en service au mois de février 1954 ; elle
a été prolongée jusqu’au littoral au mois de juillet de 1954. L’électrification des autres
lignes se poursuit a une cadence accélérée. Ainsi, la ligne Bruxelles-Liége est exploitée
par trains électriques depuis octobre 1955 et la ligne Bruxelles-Arlon le sera fin 1956.

Pour I'exécution de ce programme d’électrification, la S.N.C.B. a passé commande a
I’ Association des Constructeurs Electriciens: « ATELIERS DE CONSTRUCTIONS
ELECTRIQUES DE CHARLEROI » (ACEC) et « SOCIETE D'ELECTRICITE
ET DE MECANIQUE DE GAND » (SEM) :

— de 50 locomotives, type 122 ;

— de 79 automotrices doubles, type 1954, pour les services omnibus ;

—— de 38 automotrices doubles, type 1955, pour les services directs ;

— de 22 automotrices doubles, type 1956, avec carosserie en acier inoxydable ;
— de 83 locomotives a récupération, type 123.

Le lot des 50 locomotives, type 122, a été livrc a partir du début de 1954, a la cadence
d’une locomotive par semaine. Ces locomotives ont été essayées avec succes et sont a
présent régulicrement en service.

Les locomotives, type 122, dérivent des trois locomotives prototypes, type 120, fournies
en 1948, qui avaient été étudiées et essayées pcur répondre a la double exigence expri-
mée par la S.N.C.B.

« Est-il possible de construire des locomotives élcctriques normales convenant simultanément
pour la traction des trains lourds et lents de marchandises et pour la traction des trains lé-
gers et rapides de voyageurs 2 ».

L’expérience des trois locomotives, type 120, ayant été concluante, la S.N.C.B. a adopté
ce modele pour la réalisation de son programme d’électrification.
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CARACTERISTIQUES DES
LOCOMOTIVES TYPE 122

La partic mécanique des locomotives type 122 a
été exécutée par les « ATELIERS METALLURGI-
QUES DE NIVELLES » (A.M.N.), selon le type
Bo-Bo : c'est-di-dire que la caisse repose sur deux
bogies & deux essieux ; chacun de ces essieux étant
entrainé par un moteur.

Les caractéristiques principales de ces locomo-
tives (fig. 1) sont :
— Poids total ; 81,2 Tonnes
-— Longueur hors tampon : 18 m.

— Distance d’axe en axe des bogies : 8,60 m.

— Empattzment rigide du bogie : 3,45 m.

— Diametre des roues neuves : 1,262 m.

—— Diamétre des roues usées : 1,170 m.
***

Chaque essieu est commandé par un moteur sé-
rie & suspension par le nez, c'est-d-dire que le mo-
teur repose d'une part, sur 'arbre de l'essieu au
moyen de coussinets et d'autre part, est suspendu

FAG G} VUL DENSEMBLE DE LA LDCOMOTIVE YYPE 122

élastiqi ement par le nez au chassis du bogie. Le
motewr entraine 'essieu par l'intermédiaire d'un pi-
gnon cilé en bout darbre qui engrene avec une
roue d ntée légerement élastique calé: sur 'essieu.
L’expé ience des locomotives prototypes type 120 a
prouvé Pexcellence de cette suspension et de ce
mode e transmission méme aux plus grandes’ vites-
ses, Les deux moteurs d'un bogie sont constamiment
connec s en série et alimentés a la tension de
3000 7 de la ligne caténaire.

Le: caractéristiques (fig. 2) des régimes conti-
nus et unihoraires des moteurs CF 729 N (fig. 3)
utilisés sur les locomotives type 122 et type 123
sont dcnnées au tableau suivant :

— rég me unihoraire :

pui sance : 640 CV ;

cou ‘ant absorbé : 336 A ;

vite sse @ 665 t/m correspondant 4 une vitesse

le la locomotive, roues usées 46,8 km/h.
— régi ne continu :

pui: sance : 590 CV ;

cou ant absorbé : 310 A :

vite se : 685 ‘t/m correspondant i une vitesse

le la locomotive, roues usées : 48,2 km/h.
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LOCOMOTIVES POUR LE SERVICE
DES TRAINS DE MARCHANDISES

Les locomotives type 122 ont été étudiées pour
la traction de trains lourds de marchandises, pouvant
atteindre un maximum de 1 600 Tonnes.

En remorquant une charge de 1 600 Tonnes, ces
locomotives effectuent le trajet d'Anvers-Central a
Bruxclles-Nord, soit 44 km, en 51 minutes ; avec
une charge de 1 400 Tonnes, elles parcourent la dis-
tance de 43 km séparant Monceau de Linkebeek-bi-
furcation en 61 minutes et avec 600 Tonnes elles

. relient Charleroi & Bruxelles-Midi, soit 56 km, en
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48 minutes, ce qui représente des vitesses commer-
ciales de I'ordre de 40 a 70 km/h.

== 1. Pour démarrer ces lourds trains de marchan-
dises, il faut exercer de tres grands efforts au cro-
chet d'attelage. Cette force est limitée par I'effort
maximum que chaque roue motrice peut développer
a sa jante, lequel est proportionnel a la charge de
I'essicu et au coefficient d'adhérence de la roue sur
le rail.

I est dés lors indiqué de charger au maximum les
essier <-moteurs et ce maximum de charge possible
est év demment le poids total de la locomotive. C'est
pourqioi les locomotives types 122 ne possedent
que d:s essieux-moteurs. La charge maximum par
essieu admise sur le réseau de la S.N.C.B. étant
limité. a 20 Tonnes, le poids de la locomotive type
122 & quatre essieux-moteurs se trouve ainsi limité
aux environs de 80 Tonnes.
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[1 faudrait aussi pouvoir augmenter
le coefficient d’adhérence mais celui-ci
ne peut étre modifié car il est égal au
coefficient de frottement d'un bandage
d’acier sur un rail d’acier. Tout au plus,
lors d’'un démarrage difficile, est-il pos-
sible de I'améliorer momentanément en
sablant le rail. Le coefficient d’adhérence
d’'un bandage d’acier sur un rail d’acier
se situe aux environs de 0,2, ce qui per-
met a la locomotive type 122, pesant 80
Tonnes, de développer un effort au cro- 50
chet d’attelage de I'ordre de 16 Tonnes.

La locomotive a été étudiée pour déve-
lopper un effort maximum au crochet de

Vitesse en Km/’h

20 Tonnes. Suivant la charge du train, le 40

conducteur pourra régler cet effort entre
5 et 20 Tonnes par une manceuvre adé-
quate d'un levier du manipulateur de

commande. 30

. 2. Pour démarrer rapidement les
trains lourds de marchandises, il faut
maintenir I'effort au crochet aussi voisin
que possible de 'effort maximum permis
par I’adhérence. L’idéal serait donc de
démarrer a effort constant, c’est-a-dire
a courant constant dans les moteurs,
Mais, au fur et a mesure que la vitesse
du train augmente, le courant absorbé par
les moteurs de traction diminue et, pour
le maintenir, il faut éliminer progressive-

20|

ment les gradins de la résistance de dé- 0

marrage. Chaque fois qu'un gradin de

résistance est éliminé, il se produit une

pointe d'effort aux jantes. Pour dévelop-

per un effort moyen au crochet, sensi-

blement égal au maximum permis par
I'adhérence, il faut réduire le plus pos-

sible ces pointes de courant en éliminant

la résistance par gradins de faibles va-

leurs ohmiques, c'est-a-dire en multipliant le nom-
bre de crans de démarrage.

La locomotive type 122 possede 21 crans de dé-
marrage dans le couplage série et 18 crans de dé-
marrage dans le couplage parallele, soit au total 39
crans, Ce grand nombre de crans permet de main-
tenir, pendant le démarrage, l'effort au crochet a
+ 5 9% de sa valeur moyenne (fig. 4).

3. Pendant le démarrage, la charge sur les es-
sieux de la locomotive varie. Sous 'action de I'effort
appliqué au crochet, la caisse et les bogies de la
locomotive se cabrent : 'essieu avant se décharge
et, par compensation, I'essieu arriere se surcharge.
Ainsi, lorsque la locomotive type 122 exerce un ef-
fort au crochet de 16 Tonnes, la charge des essieux
avant de chaque bogie descend & 18 Tonnes environ

Crans de démarrage
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FIC. 4. — COURBES DE DEMARRAGE DES LOCOMOTIVES TYPE 122.
Sous 3 000 V.
Diamétre des roues usées : 1 170 mm - Rapport de réduction 1/3,125

et la charge des essieux arriere de chaque bogie re-
monte aux environs de 22 Tonnes (fig. 5). Clest
donc I'essieu avant le plus déchargé qui, le premier,
aura tendance a patiner et, pour 'éviter, il faudra
réduire I'effort au crochet proportionnellement a I’ef-
fort & la jante que peut développer I'essieu le moins
chargé. 1l s’ensuit que, sans autre précaution, cette
locomotive ne pourrait développer qu'un effort au
crochet correspondant a un poids adhérent de 18
Tonnes x 4 = 72 Tonnes ; alors qu'elle pese plus
de 80 Tonnes.

Pour éviter cet inconvénient, Peffort a la jante
de chaque essieu doit étre proportionné & sa charge
en faisant développer par 'essieu arriere un effort
plus grand que par 'essicu avant. Ce résultat est
obtenu pendant la marche dite en « antipatinage »
de la locomotive.

ACEC Repue




Les deux moteurs du type série d'un bogie étant
constamment connectés en série sont toujours par-
courus par le méme courant et, par suite, développent
normalement le méme effort aux jantes. Pendant la
marche en antipatinage, l'inducteur du moteur de
I'essieu avant est shunté par une résistance, le champ
magnétique du moteur avant étant ainsi diminué par
rapport a celui du moteur arriere, I'effort a la jante
est réduit dans la méme proportion, le courant par-
courant les induits étant le méme. La résistance de
shuntage de I'inducteur du moteur avant a été cal-
culée de telle sorte que lorsque la locomotive déve-
loppe un effort de 16 Tonnes au crochet, les efforts
aux jantes des essieux avant et arriére soient pro-
portionnels aux charges de ces essieux : 18 et 22
Tonnes.

De plus, pendant la « marche en antipatinage »,
les sabots de frein de la locomotive sont trés légere-
ment serrés, Ce léger freinage a pour effet d'éviter
'emballement de I'essieu qui entre en patinage.

Si, malgré toutes ces précautions, un emballe-
ment de I'essieu se produit pendant le démarrage,
un relais de décel patinage réduit automatiquement
I'effort aux jantes, tandis qu'un signal lumineux
avertit le conducteur.

4. Le démarrage de trains lourds de marchan-
dises peut durer trées longtemps | c'est ainsi que le
temps nécessaire pour lancer en palier un train de

Au repos

B O ")

e e
Vi @) @) O O

Y

=

| 1

20T 20 T 20T 20T

Pour un effort de 16 tonnes au crochet

Ht=x

-

ﬁ<> <
) O @) O \

(=t T

1

1806 T 2127 T 1873T 21,94 T

ACEC Revue

i i s s |

A B i 2

1 600 Tennes, i la vitesse de 40 km/h., dans les
conditions movennes d'adhérence, est de 3 1/2 mi-
nutes. Pendant ce temps, une importan e fraction de
I'énergie €électrique captée sur la ligne caténaire est
transformée en chaleur dans la résistance de dé-
marrage. L’accumulation de cette énergie aurait né-
cessité l'installation de résistances tres lourdes et
tres enccmbrantes et pour ne pas dépasser des en-
combrements prohibitifs, on se serait vu obligé de
limiter & deux le nomtre de démarrages consécutifs
de trains lourds. :

Cet inconvénient a été corrigé trées heureuszement
par I'installation sur les locomotives type 122 de ré-
sistances de démarrage ventilées, dés lors plus lége-
res et beaucoup moins encombrantes et qui offrent,
de plus, I'avantage appréciable de pouvoir rester in-
définiment en service sur n'importe quel cran. Cette
derniere considération leve la limitation envisagée
précédemment et libere le conducteur de tout souci
de surveillance lors de démarrages difficiles et con-
sécutifs.

Les moteurs de ventilation de la résistance de
démarrage sont parcourus par le courant des mo-
teurs de traction, ce qui proportionne directement la
ventilation & 1'énergie a évacuer. Cette ventilation
s'amorce dés le premier plot et est exclue lors de
I'élimination de la résistance en fin de démarrage
réalisant un dispositif sir et enticrement automa-
tique.

FIG. 5. — REPARTITION DE LA CHARGE
SUR LES ESSIEUX DES LOCOMOTIVES
TYPE 122.
o i |




LOCCMOTIVES POUR LE
SERVICE DES VOYAGEURS

Les locomotives type 122 doivent aussi permet-
tre la traction de trains rapides pour voyageurs,
d’une charge maximum de 650 Tonnes.

Dans ce domaine, elles ont été conditionnécs tant
pour les services omnibus que pour les services
directs.

Ces locomotives ont permis d’organiser des ser-
vices réguliers de trains directs, réunissant Bruxelles
a Ostende en 1 h. 15" et Bruxelles-Liege, en 1 heure.
On a calculé que, sur la ligne trés accidentée du
Luxembourg, ces locomotives remorquant des trains
de 430 Tonnes, permettraient de relier Bruxelles a
Arlon avec arréts a Bruxelles Quartier Léopold,
Namur, Jemelle, Libramont, en 2 h. 20,

1. Si la vitesse maximum des trains de mar-
chandises est limitée a 60 km/h., le plafond de vi-
tesse des trains de voyageurs se situe a 125 km/h.
Il faut donc disposer d'une locomotive ayant deux
gammes de vitesses s’échelonnant dans le rapport
de 1 a 2 ; ce qui a été réalisé économiquement en
utilisant pour les deux groupes de moteurs de trac
tion, le couplage série ou le couplage parallele.

Pour la traction des trains de marchandises, ¢
démarrage s’arréte au couplage série des moteur:
Les quatres moteurs de traction sont ainsi alimentés
en série a la ligne caténaire, la tension par collec-
teur est de 750 volts.

COUPLAGE SERIE

-

o
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Premier cran série Dernier cran série

i

Pour la traction des trains de voyageurs, le dé-
marrage s’effectue en utilisant successivement le
couplage série et le couplage parallele des groupes
de deux moteurs. En fin de démarrage, les deux
groupes de deux moteurs sont alimentés en paralléle
a la ligne caténaire. La tension par collecteur est de
1 300 volts.

La tension d’alimentation des moteurs étant ainsi
modifiée dans le rapport de 1 a 2, les vitesses de
la locomotive s’établissent dans le méme rapport.

2. Pour démarrer les trains de voyageurs, il faut
passer du couplage séric au couplage parallele des
groupes de deux moteurs. Cette transition doit s’ef-
fectuer avec le minimum de variation d’effort au cro-
chet, de facon a éviter les réactions dans les attela-
ges qui troubleraient le confort des voyageurs ; ce
qui se réalise par la « méthode du pont » appliquée
sur ces locomotives (fig. 6 ).

Dans le couplage série, cntre la ligne caténaire
et le rail; le premier groupe de deux moteurs, le pre-
mier bloc de résistances, le second bloc de résis-
tances et le second groupe de deux moteurs, sont
connectés en série. Ce circuit est réalisé par 'en-
clenchement des contacteurs de couplage A-B-C-D.
Le démarrage sc pour-uit en éliminant alternative-
ment un gradin dans chacun des deux blocs de résis-
tances par I'enclencheinent des contacteurs rhéosta-
tiques. Au dernier crai du démarrage série, ia fer-
meture des conractewi s de couplage E-F élimine
completement les deu: blocs de résistances. Des
lors, le courant passe drectement de la caténaire au
rail en traversant en série les quatre moteurs de
traction.

TRANSITION DU CC UPLAGE SERIE AU COUPLAGE PARALLELE

; 3 . ;
} { : )
4> (4)
< 1 12 ¥
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Fremier cran de transition
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. Pour effectuer la transition du corplage «érie au avec un bloc de résistances. Le démarrage se pour-
be)

couplage parallele, les contacteurs de coupla e C et suit ensuite en éliminant alternativement dans cha-
D s'ouvrent & vide, & I'abri du court-ci~cuit étbli par cune des lignes de moteurs les gradins de résistan-
la fermeture des contacteurs de couvplage 1. et F. ces jusqu’au court-circuit,

Rien n'est changé a l'alimentation des moter rs. L
A remarquer que, pendant foutes les opérations

Les deux blocs de résistances sont ensuitc a nou- de transition de couplage, les moteurs de traction
veau introduits dans le circuit par la fermet wre des restent parcourus par le méme courant I, ; ils con-
contacteurs de couplage G-H et 1.

Deux circuits sont ainsi établis en-
tre la caténaire et le rail, un pre-
mier circuit constitué par les quatre

moteurs connectés en séric et qui = 125 ‘ B ovsa gt L 110
reste parcouru par le courant I, ab- E 120 | AENohe f et s ot L RupUts do HBUeHoR 11/ 165
sorbé au dernier cran du couplage & —r A\ ' e Seris 1 TR
série ; un second circuit constitué o110 Piein champ D E
par les deux blocs de résistances § o ::::::z:i: ';2 b :'
connectés en série et parcourus pai g 108 Shuntage 60.5 % Es
le courant I,. Dans le pont établi 2 Shuntage 68 %  Ds  Ea

] Shuntage 73 9% Ds Es
. par la fermeture des contacteurs de o ol

couplage E et F, ces courants 1, et
I, circulent en opposition. La valeur
ohinique des résistances introduites
pendant la transition de couplage
est déterminée de telle sorte que,
dans les conditions normales de dé-
marrage, le courant I, soit égal u
courant I,. Dans ce cas, aucun cou-
rant ne circule dans le pont, et les
contacteurs de couplage E et F peu-
vent s'ouvrir a vide.

80

70

10 ff A

50

40 1.

Couplage serie Couplage parallele

30
Apres 'ouverture des contac- ‘ ]
teurs de couplage E et F, les deux <ol MR G A LU B i ‘ ‘» { : T
groupes de deux moteurs sont con- Ll s b e tout o
nectés «n parallele entre la caté- t]o L B Al St bl Bl \ : ke e
naire et le rail ; chacun en série e - ‘ : ot ot ol
0o 5 o 15 20

Efforts aux jantes,en tonnes

. COUPLAGE PARALLELE

E > FIG. 7. — CARACTERISTIQUES DE MARCHE
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tinueni donc a développer le méme effort aux jan-
tes. L'effort au crochet ne varie pas et la transition
de couplage s’effectue sans choc.

3. Une locomotive trés souple doit pouvoir ré-
gler sa vitesse dans de tres larges limites, afin de
s’adapter aisément aux variations de tonnage des
trains, aux limitations de vitesses imposées locale-
ment, aux modifications fortuites des horaires. Pour
que ce réglage de vitesses soit économique, il doit
s'effectuer en I'absence de toute résistance de dé-
marrage, c'est-a-dire avec une tension constante au
collecteur. Le réglage de la vitesse d'un moteur ali-
menté sous tension constante s'obtient en modifiant
son excitation ; pour diminuer Pexcitation série des
moteurs de traction, une résistance branchée en
shunt sur les inducteurs, dérive une partie du cou-
rant d’excitation. Plus cette résistance de shuntage

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
DES LOCOMOTIVES TYPE 122

L’équipement électrique de la locomotive se ré-
partit en trois circuits :

— le circuit de puissance qui alimen:e les quatre
moteurs de traction ;

— le circuit des services auxiliaires qui alimente
certaines fonctions accessoires de a locomotive
comime : le chauffage du train, la ventilation des
moteurs de traction, la production de I'air com-
primé pour le freinage ;

— le circuit d’asservissement qui alimente les ser-
vo-moteurs de commande et les bobines d'attrac-
tion des contacteurs.

est réduite, plus le flux du moteur diminue ct plus sa
vitesse augmente. Afin de pouvoir disposer d’un ré-
glage étendu, le shuntage des inducteurs des moteurs
de traction a été poussé jusqu'a 73 %, c’est-d-dire
que pour ce degré de shuntage, le courant d= I'in-
ducteur série ne représente plus que 27 % du cou-
rant de I'induit.

Le shuntage des inducteurs combiné avec les
couplages série et parallele des groupes de deux
moteurs, permet de disposer sur les locomotives
type 122, de dix crans de riglage de la vitesse. Les
dix caractéristiques correspondantes, effort au cro-
chet en fonction de la vitesse sont 4 peu prés uni-
formément réparties entrc les vitesses de 25 &
100 km/h. (fig. 7). Cette grande sélectivité assure
a ces locomotives a couraat continu une souplesse
comparable a celle des lo:omotives a courant mo-
nophasé.

CIRCUIT DE PUISSANCE

Le circuit de puissance (fig. 8 ) est alimenté par
la ligne caténaire a la tens on de 3000 V. ; il com-
porte un ensemble d'appureillages isolés pour la
haute tension et parcourus par le fort courant des
moteurs de traction.

1. Le courant est capté sur la ligne caténaire par
deux pantographes. Normalement, la levée d'un scul
pantographe suffit pour le service de la locomotive ;
'autre pantographe est tenu en réserve. Le courant
est conduit sur la toiture par des barres posées sur
supports isolants, vers les deux isolateurs d’entrée de
courant. 11 passe par les deux sectionneurs de pailo-
graphes pour aboutir a la borne d'entrée du dis-
joncteur.

Le pantographe (fig. ¢ ) capte le courant sur le
double fil de contact Je cuivre au moyen de trois

FIG. 9. — PANTOGRAPHE

ACEC Revue




g 5903
..|||]|__BI_NJ\hus — W
i e o s i i e E:'__]_._g ______ -‘LLESA

' A v D I ye rl-a_ us A uAr‘_I %
SC’J N“ el uL ™
(E

FCa2|| FCi
sG SE F(h
Ks Ka Ka K2
sMm
: G
F14 F13 F12 Fit
SN
GA F C
< sQ sp
MViY MVay MC2y MCi
S A4 A13 12 Al -
, GAY W5 Wes Ws5 Wi k4
SN -
Reperes Dénominations
Ar-Az-A'=A’ Ampéerematres des circuits de traction,
Ach ccoup.ement de chauffage train,
Bch e du circuit chauffage train,
Ci-Co wattheuremétres des cir-
inzipaux et de chauffage.
Cchi-Cch. Cantacteurs ¢ cctropneum. de chauff.
DUR Disjoncteur ultra-rapide,
FCi-FCz Fusibles compre rs.
Fchc Fusibles pr circuit chauffage cabines
GA atrice de charge batteries.
| lso'ateurs d'entrée du courant.
Ky a Ks Contacteurs électromagnétiques H.T. RQ[ P
M1 a Ma Moteurs de traction, 3.4
MC-MCa2 Moteurs de compresseurs.
MV -MVa Moteurs de ventilateurs.
MVRy a MVR Moteurs de ventilateurs de résistances
Pi-Pu Pantographes.
Pt Parafoudre.
itz 5 O3-a Re'ais de surcharge des mot. de tract. RQE 34
QA Relais d'accélération. i
Qzht Re'ais a max. chauffage train. :g
QD Relais différentiel. X —1————' \
oDP Re'ais décel patinage. ROh QA4O
QOVR Relais de survitesse des ventilateurs. Moo
RE Radiateurs de cabines. QVR RQVR
RD12 ; RDz 4 . Résistances de demarrage. MF e
RL | Résistance de limitation.
IDP; - ; RODPs.4 | Résistances de décel patinage. g‘l N
VR Résistance du QVR. M4
2Shi-2 3 RSha 4 | Résistances de shuntage. };‘
RTN Re'ais de tension nulle.
R\/ Rés'st. en shunt sur mot. ventilateurs. imn
Sa Shunts des compteurs Ci et Ca.
)/\ Sectionneur des instrum. de mesure. F3
Sen Soctionneur du circuit chauff. train. -gM
ShA-ShA2 Shunts d'ampeéeremetres. De
Sali-Shiz Shunts inductifs. 3
SPi-SPi | Sectionneurs de pantographe. o
ST \ Sectionneur de mise a la terre
Vi-Va2 Vo!tmetres H.T. MN
Nit Wa-Wg, W Résistances de vn\tmolrcs wattheure- b
‘ motres et du relais tension nulie.
Wi a Wy | R , de démarrage des moteurs
| des circuits auxiliaires

y : Sectionneurs d'isoleme it
Bornes des sectionneurs ®

d'isolement Arriere
HiBH3BHZ2BH B P
Jornes de l'inverseur ® I ‘
E1 MK £3 MG—Fz—MG Fy Q
Contacteurs de couplage | étQ_‘H 8 O—@ ﬂ”
'H)‘ B :,;g By ::H Fao ME Eaih | iE i ML Mk N

Contacteurs de résistance ®_ : i oo o g M e el = Bas [Sens 1@ ® [®__ & commande
S i ; s En cervice | tHors ..el'VICOS l iz
ontacteurs de shuntage —B‘ 3 e : ! ‘,ensIID D

: K As MD H)J MC H ens Sens || I

- —— — GRS SRR g2 2 e
Avant s 3

ACEC Rerue



frotteurs en carbone portcs par la raquette. Les ca-
naux intermédiaires entre les frotteurs sont remplis
d'une graisse consistante, ssurant la lubrificution de
la ligne caténaire. La presion du fil est maintenue
constante dans toute la course de déploienient du
pantographe. Cette pressivn de la raquette contre le
fil de contact est réglable cntre 8 et 12 kgs. Le pan-
tographe est libéré par unce commande pneurnatique
alimentée en air comprinié : sa levée est lente de
facon a appliquer sans choc le frotteur contre la
ligne caténaire ; il peut étie abaissé trés rapidement,
une valve d'échappement rapide met la commande
pneumatique a I'échappen.ent et un puissant ressort
de rappel raméne la raqueite du pantographe a butée
sur des amortisseurs de chute. L'étude de Ia cons-
truction de ce pantographe a été faite avec soin en
vue de réaliser un apparcil trés léger, robuste et
assurant une captation parfaite d’un courant de
'ordre de 1000 ampéres jusqu’a des vitesses attei-
gnant 150 km/h.

bt 20 Tout le courant de Ta locomotive passe par le

contact d'un disjoncteur ultra rapide assurant la pro-

tection de I'équipement. En aval de ce disjoncteur,
sont branchés :

— le parafoudre qui dérive immédiatement a la
terre les ondes a front raide induites dans la ligne
caténaire par les décharges atmosphériques ;

— 'alimentation du relais de tension nulle ct des
voltmetres haute tension.

Le disjoncteur est un trés gros contacteur, capa-
ble de couper a 3 000 V. toute la puissance qu'une
sous-station peut déverser dans un court-circuit se
produisant dans la locomotive. L'armature de ce con-
tacteur est présentée au collage d'un circuit ma-
gnétique par une commande pneumatique et main-
tenue dans la position fermée par le flux d'une bobine
de maintien. Lorsqu'il se produit une surintensité, le
flux engendré par le courant traversant le disjonc-
teur détruit le champ de la bobine de maintien et
provoque ainsi Pouverture ultra rapide des contacts
sans l'intervention d’aucun organe intermédiaire. Le
courant de court-circuit se trouve ainsi coupé avant
meéme qu'il ait pu atteindre des valeurs excessives.

L'ouverture du disjoncteur est encore comman-
dée par un ensemble de relais de protection, relais
différentiel, relais 4 maxima, relais de survitesse,
relais de tension nulle dont les contacts se trouvent
placés dans I¢ circuit d'alimentation de la bobine de
maintien.

Le relais différentiel possede un bobinage, coté
caténaire, parcouru par le courant entrant dans la
locomotive et un bobinage coté rail parcouru par le
courant sortant de la locomotive. Normalement, ces
deux courant sont rigoureusement égaux. S'il se pro-
duit une masse par suite d'un défaut d'isolement
dans I'équipement, une partie du courant abserbé a

la caténaire est dérivée par cette masse. Les courants
dans les deux bobinages du relais différentiel n'étant
plus égaux, celui-ci enclenche et commande 'ouver-
ture du disjoncteur ultra rapide. Le relais différen-
tiel assure ainsi unc tres bonne protection de 'équi-
pement, m&me contre les masses tres faibles, tout
en laissant passer les pointes importantes de courant
cu moment du démarrage.

Les relais a maxima placés dans chacune des
deux lignes de moteurs protégent ceux-ci contre une
surcharge qui pourrait se produire par suite d’un
défaut dans I'équipement de démarrage automatique.

Le relais de survitesse des moteurs de ventila-
teurs de résistances empéche 'emballement de ces
moteurs résultant d'unc surtension sc produisant ac-
cidentellement a leurs bornes.

Le relais de tension nulle provoque 'ouverture
du disjoncteur lorsque la tension disparait momenta-
nément a la ligne caténaire. Il évite ainsi la remise
en service fortuite de I'équipement de la locomotive,
lorsque la tension réapparait.

3. Le circuit de puissance se décompose en deux
circuits élémentaires dans lesquels deux moteurs
sont constamment connectés en série. Pour le dé-
marrage, ces deux circuits sont successivement con-
nectés en série et en parallele par le fonctionnement
des contacteurs de couplage.

Dans chaque circuit élémentaire, nous trouvons:
— deux moteurs de traction, connectés en série ;
— un inverseur du sens de marche ;

—— deux secctionneurs d'isolement ;

— un relais de décel patinage ;

— un relais de surcharge ;

— une bobine du relais d'accélération ;

- un bloc de résistances et de contacteurs rhéos-
ratiques ;

— un jeu de résistances et de contacteurs de shun-

lage.

En queue de la ligne des moteurs M, et M, , se
trouvent branchés en parallele avec le dernier gradin
de la résistance de démarrage, les cing moteurs de
ven ilateurs de résistances qu'un contacteur court-
circuite au dernier cran série ou parallele,

Le circuit de traction comporte au total :

— 11 contacteurs de couplage de A a K pour le
couplage des moteurs en série et en paral-
lele

— 22 contacteurs rhéostatiques de 1 a 18 pour 1'éli-
mination des résistances de démarrage ;

— 10 contacteurs de shuntage de 1 a V' ;

— 1| inverseur du sens de marche double ;

4 sectionneurs d'isolement pour 1'élimination

de chacun des quatre moteurs,
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Les contacteurs de couplage, rhéostati-
ques et de shuntage sont a commande par
cames, c'est-a-dire que leurs contacts se
ferment par I'effet d'un ressort et s'ou-
vrent par laction d'unc came agissant
sur le galet placé a I'extiémité du levier
du contacteur. Il se compose d'un contact
fixe, d'un contact mobile ct d'un disposi-
tif de soufflage magnétique, Le contact
mobile est articulé dircctement sur la
piece d'arrivée de courant sans I'inter-
médiaire d'un shunt. Le soufflage ma-
gnétique chasse, au moinent de l'ouver-
ture des contacts, I'arc dans une boite en
maticre réfractaire munic de chicanes.
L'arbre a cames de comniande est entrai-
né par un servo-motew électrique ali-
menté par un jeu de trois relais, suivant
le systeme (JH) « Jeumont Heidmann »,
qui a fait ses preuves tur les automo-
trices type 1950 et type 1053 de la
S.N.C.B. A chaque tou du servo-mo-
teur correspond une progi cssion d'un cran
de I'arbre & cames. L'avantage de la com-
mande par cames des contacteurs est
d'imposer une séquence rigoureuse dans
le fonctionnement des ‘ontacteurs, les
conditions de coupure les contacteurs
(tension, courant) sont ainsi parfaite-
ment connues, ce qui permet d'adopter
les contacteurs d'encombrement mini-
mum, satisfaisant au micux a ces condi-
tions de coupure.

>

Les 33 contacteurs de couplage et
rhéostatiques sont conmimandés par un
seul arbre & cames a 49 positions. Cet
ensemble d’appareillage constitue le JH 1
(fig. 10).
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Les 11 contacteurs de shuntage sont commandés
par un second arbre 4 cames a 19 positions. Cet en-
semble constitue le JH2 (fig. 11).

4. Le démarrage de la locomotive dans le cou-
plage série et paralléle est obtenu par la progression
du JH1 du cran O au cran 43.

Le cran 0 correspond a Pouverture de tous les
contacteurs, le circuit de traction est coupé :
Sau cran::1 :
les moteurs de traction sont alimentés en séric
mais seulement a travers une des branches de
chaque bloc de résistances.
L CrA 2%
les contacteurs 2 ¢t 3 court-circuitent une partic
de la branche de chaque bloc de résistances cn
service.

TABLEAU D'ENCLENCHEMENT DES CONTACTEURS DU JH:

Contacteurs 10 contacteurs de shuntage
1 v oo’
Crans il y mn ;
Y z R i ] L
Antipatinage A A B o] [0 i o i
Plein champ 00————1-
04_. # Sk i
‘ = A o —
0 )
34 % 22—ttt 1+— s :]
3 - T e
47 %o e 1 £
5 Gy . 5 -
605% 6 -1 -
7
68 %o 8 Lt
E:
9~ : iy e @ 4
72% 10 d
(%)
11 et 2
v S0 G g 2 | T8
R L 13
5 & f RS S R
1 4._ - VR N -  —

— qu cran 3:
Iouverture des contactenrs 2 ¢t 3 et la fermeture
des contacteurs | et K mettent en cire it la tota-
lité des résistances de chaque bloc, en deux
branches connectées en parallele.

— du cran 4 au cran 21 :
les contacteurs rhéostatijues court-cire titent pro-
gressivement les résistances de démart ige en €li-
minant les gradins, taniot dans 'une des bran-
ches d’un bloc de résistences, tantot dins Mautre,
puis dans les deux branches simultancment @ en-
fin, au dernier cran, la fermeture du contacteur
18 élimine les moteurs de ventilateurs des ré-
sistances.

~ du cran 22 au cran 24 :
les contacteurs de couplage cffectuen  la transi-
tion du couplage séric au couplage pucallele par
la « méthode du pont ».

— du cran 25 au cran 43 :
les contacteurs rhéostatiques éliminer t progres-
sivement les résistances de démarrage iantot dans
I'une, tantot dans 'autr» des deux ligi es de mo-
teurs connectés en pa dlele ; puis, tu dernier
cran, le contacteur 18 ¢1 court-circuitant les bor-
nes des moteurs de vetilateurs arrét : ceux-ci.
Le conducteur peut dé ider Parrét dv JH1 aux

crans 0-1-2-21 ou 43. Les crans 1-2 soat utilisés

pour les manceuvres d'acrochage de 1t locomo-

tive, le cran 21 est le crai fin série, et l¢ cran 43

celui de fin parallele, toutcs les résistances de dé-

marrage étant éliminées. L progression du JH1 sur

les divers crans se fait auto atiquement sous le con-

trole du relais d’accélération.

5. Les huit contacteurs de shuntage I a IV’,
par leur enclenchement sur les crans de 1 a 13 du
JH2, branchent et ensuite éliminent progressivement
une résistance en parallele sur les inducteurs des mo-
teurs de traction pour obtenir divers degrés de shun-

tage : 34 - 47 - 60,5 - 68 - 13 Yo,

ACEC Nerue



Sur le cran —1, situé en deca du
cran 00, 'enclenchement des contacteurs
V et V' effectue le shuntage du moteur
situé a 'avant pour le sens de marche de
la locomotive, afin de réaliser la marche
en antipatinage.

Le JH, peut passer sur le cran - I,
sur tous les crans de démarrage rhéosta-
tique. Il ne peut passer sur les crans 1 4
13 que si le JH, est arrivé au dernier
cran du couplage série ou parallele,

Le démarrage sur résistances termi-
né, le conducteur choisira le shuntage
maintenant le train & la vitesse qui réalise
le plus économiquemen: ['horaire, en
augmentant ou en diminuant la vitesse
du train,

16, Pour inverser le sens de marche
de la locomotive, on modifie le sens de
circulation du courant dans les induc-
teurs, en permutant l'alimentation des
bornes de ceux-ci par la manceuvre de
'inverseur (fig. 12). Cet appareil est
commandé par le JH, lorsqu’il effectue
deux fois la manceuvre du cran 0 aux
crans — 1, —2 et retour a zéro, L'inver-
seur n'est donc commandé que si le cir-
cuit de traction est coup s, c'est-a-dire que
I'inversion des circuits les inducteurs sc¢
fait & vide.
== 7. Les quatre secionneurs d'isole-
ment ( fig. 13 ) sont pré rus pour éliminer
chacun un moteur de traction avarié, Ils
sont & commande manuclle ; les manet-
tes de commande ne p rme'tant d'élimi-
ner au maximum que leux moterrs. Si
un moteur est éliminé, le démarrage de
la locomotive est arr:té automatique-
ment au couplage série
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=1 8. Chacune des deux bobines du relais de
décel patinage se trouve branchée entre le
point commun de deux induits de moteurs de
traction connecctés en série et le point milieu
d'une résistance branchée entre les bornes ex-
trémes de ces deux induits. Normalement, les
tensions aux collecteurs des moteurs sont €ga-
les et, par conséquent, la tension au point com-
mun des deux induits est égale a celle du point
milieu de la résistance de décel patinage. Au-
cun courant ne circule dans la bobine du relais.
Dés qu'un moteur entre en patinage, la tension
a son collecteur croit et, par compensation, la
tension au collecteur du moteur connecté en
série, diminue. Cette variation de la tension
est appliquée a la bobine du relais de décel
patinage qui enclenche.



CIRCUIT DES SERVICES
AUXILIAIRES

Ce circuit est également alimen é par la ligne
caténaire a la tension de 3 000 V., mais la puis-
sance absorbée par les diverses branches de ce
circuit est relativement faible. I1 comporte un appa-
reillage a faible courant mais isolé pour la haute
tension.

w4 1. Le courant des circuits auxiliaires traverse
une résistance de limitation de faible valeur ohmi-
que a la sortie du disjoncteur ultra rapide. Cette ré-
sistance a pour but de limiter le courant de court-
circuit se développant dans un des circuits auxi-
liaires a la valeur que les fusibles haute tension pro-
tégeant ces circuits peuvent couper en toute sécurité.

A Dentrée et a la sortie des circuits auxiliaires, le
courant traverse les bobines du relais différentiel
dont les actions s'ajoutent a celles des barres d'en-
trée et de sortie du courant de traction. On réalise
ainsi un relais différentiel dont la sensibilité aux
masses se produisant dans les circuits auxiliaires est

accrue et qui en assure ainsi une meilleure protec-

tion.

.1 2. Chaque moteur de traction est énergiquement
ventilé par un flux d’air de 100 m*/min. L’air est
aspiré a travers des persiennes aménagées sous le
bandeau de la toiture de fagon a éviter 'entraine-
ment des poussieres de la voie. L’air est conduit
par des caniveaux vers I'ouie d’aspiration d’un ven-
tilateur centrifuge qui le refoule a travers la carcasse
du moteur. Cette ventilation du moteur de traction,
aussi efficace a I'arrét qu’en marche, a pour résultat
d’augmenter sensiblement la puissance massique de
ce moteur.

Afin de réduire la longueur des caniveaux de
ventilation, chaque groupe moteur-ventilateur est
installé au droit de chaque bogie. Le moteur d'un
groupe type CT 16, d'une puissance de 16,5 CV en-
traine, par ses deux bouts d'arbre, un ventilateur ;
chacun de ces ventilateurs souffle un des moteurs du
bogie (fig. 14). Le moteur est démarré directement
a la tension de 3000 V. par ’enclenchement d’un
contacteur dlectromagnétique ; une résistance con-
nectée en permanence en série avec le moteur limite
la pointe de courant au démarrage. Un relais ané-
mométrique signale au conducteur 'arrét de la ven-
tilation des moteurs de traction.

Il n’existe pas de fusible de protection sur les
circuits de moteurs de ventilateurs. Ce fusible se-
rait d’ailleurs superflu ; comme il doit nécessaire-
ment laisser passer la pointe du courant de démar-
rage, son calibrage serait toujours supérieur a la

surcharge qui pourrait sc¢ produire accidentellement
sur le moteur de ventilateur.

&

a3, Deux compresseurs a pistc 1 entrain€s par un
moteur a 3 000 V sont installés d ns la locomotive.
Un seul compresseu  itfit pour dimenter le frein
a air comprimé et | pjareillage  commande élec-
tropneumatique ; Pavtre compres: :ur sert de réser-
ve. Chaque compres cur est cap: Hle de comprimer
1350 litres d’air par ninure a une pression effective
de 8 kg/cm*.

L.e bati - u groupe molcur-comy esseur est monté
sur le chas: s de la loconiotive mo rennant Iinterpo-
sition de « ilentblocs » pour évite: la transmission
des vibratio is a la caisse. Le moteur du compresseur
est identiqu - a celui des ventilateurs des moteurs de
traction et lémarré de la méme naniére. Chaque
moteur de compresseur est protégd par. un fusible
haute tensicn.

Les con acteurs électromagnétiques des moteurs
de compres curs enclenchent et déclenchent entre
deux limite déterminées, sous le controle d’un ré-
gulateur qu maintient la pressio.. dans les réser-
voirs princi aux de la locomotive tindis qu'une sou-
pape de st té évite tout excés de pression dans les
réservoirs,

ki 4. Les hostes de conduite sont chauffés par des
radiateurs ¢ ctriques a 3 000 V, alimentés par un
contacteur lectromagnétique et protégés par un
fusible haui tension. De plus, des ventilateurs en-
tretiennent « s les postes de conduite, une circula-
tion d’air ch. ud en hiver, d’air frais en été, assurant
le confort du conducteur.

w5, Les irains de voyageurs sont chauffés électri-
quement par le courant capté sur la caténaire. Cette
énergie est distribuée depuis la locomotive aux di-
verses voitures par des accouplements de chauffage
monopolaircs amovibles, isolés pour la haute tension.
Aprés avoii traversé les radiateurs des comparti-
ments voyageurs, le courant retournc directement au
rail par les essieux des voitures. C’est pourquoi, le
courant de chauffage ne peut parcourir la bobine
d’entrée du relais différentiel, il est prélevé directe-
ment a la sortie du disjoncteur ultra rapide.

Le circuit de chauffage du train est protégé par
un relais @ maxima et alimenté par les deux contac-
teurs Clectropneumatiques connectés en série. Il est
sectionné par un sectionneur de chauffage. Les con-
tacteurs électropneumatiques doivent étre capables
de couper la charge trés variable du chauffage, de-
puis la puissance maximum de 525 kW jusqu’a la
puissance minimum absorbée par le radiateur d’un
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seul compartiment Ils sont équipés d'un circuit de
soufflage magnétiq 1e a aimants permanents dont le
flux supplée au flu < insuffisant produit par la bobine
de soufflage, lorscu'elle est parcourue par de fai-
hles courants.

CIRCUIT D'AS! ERVISSEMENT

Ce circuit est alimenté aux bornes d'une bat-
terie d’accumulate ars d: « Nickel Cadmium » de
80 V. - 80 ampercs/heure au régime de 5 heures.
Cette batterie est rechargée par une génératrice
auxiliaire de 3,9 kW sous 100 V. et entrainée par
un des groupes n oteur-ventilateur de traction. Un
régulateur de tens on régle la tension de la généra-
trice d'apres la vit:sse du groupe et 'état de charge
de la batterie. Un conjoncteur-disjoncteur assure le
branchement de la génératrice aux bornes de la bat-
terie,

Les circuits d'asservissement servent a la trans-
mission et a 'exécution des crdres lancés par le
conducteur. Par la manceuvre les manettes et des
boutons-poussoirs installés dan¢ les postes de con-
duite, divers fils d’asservisseme: it sont mis sous ten-
sion. Ces fils aboutissent a2 des bobines de rclais
et de contacteurs, a des contacts des tambours ’as-
servissement des JH, - JH,, qui interprétent les
ordres, les controlent, les exécutent en enclenciant
les contacteurs et en alimentant les servo-moteurs de
commande du JH, et du JH, .

1. L'arbre a cames du JH possede a son ctré-
mité un plateau, taillé d'encoches radiales. Sur le
bout d'arbre du servo-moteur, est calé, en porte-a-
faux, un maneton. A chaque tour du servo-moteur,
le maneton s'engage tangentiellement dans une en-
coche du plateau, I'entraine, et déplace I'arbre a ca-
mes d'un cran ; ensuite, il quitte I'encoche en aban-
donnant l'arbre a cames a vitesse nulle. Chaque

INSTALLATION
DE L’EQUIPEMENT ELECTRIQUE

La caractéristique la plus saillante des locomoti-
ves type 122 est le groupement de tout 'appareillage
en quelques blocs d'ou résulte une clarté d'installa-
tion inhabituelle et qui frappe les visiteurs.

*
X

1. Sur les locomotives type 101 fournies en
1048 a la S.N.C.B par I'Association des Construc-
teurs ACEC - SEM., tous les éléments de I'ap-
pareillage livrés séparément, sont fixés a des sup-
ports des parois latérales de la caisse et ensuite
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tour du servo-moteur correspond ainsi au déplace-
ment d'un cran de l'arbre a cames : pendant son
demi-tour d'engagement, le maneton commande [I'ar-
bre a cames, le demi-tour de dégagement du maneton
est utilisé pour freiner électriquement le servo-
moteur, Un levier solidaire du maneton commande
un verrou s'engageant dans une des encoches du
plateau qui immobilise Parbre a cames lorsque le
maneton a terminé la commande du passage de crans,
Ce levier entraine encore un autorupteur qui, en
maintenant 'alimentation du servo-moteur, acheve
formellement tout passage de cran commencé.

Le démarrage et le freinage du servo-moteur se
font par I'action de trois relais soit dans le sens pro-
gression, soit dans le sens régression. Dans le sens
progression, |'alimentation de ces relais est contro-
lée par un relais d'accélération qui permet le pas-
sage du cran lorsque le courant des moteurs de
traction est descendu au-dessous du courant de re-
prise. Ce relais d’accélération réalise ainsi le démar-
rage 4 courant pratiquement constant de la locomo-
tive. Le réglage du relais d'accélération est comman-
dé a distance du poste de conduite par la manette
d"effort ; il permet au conducteur de choisir I'effort
ce démarrage du train.

Pour le retour a zéro, les relais de commande du
servo-moteur échappent au controle du relais d’ac-
cdélération. La manceuvre de régression est tres ra-
pide et peut atteindre 6 a 8 crans par seconde.

2. Un relais de vigilance surveille constamment
le JH, . Si cet appareil n'exécute pas I'ordre du re-
tour a zéro, s'il reste en panne sur les crans de
transition du couplage série au couplage parallele, le
relais de vigilance provoque le déclenchement du
disjoncteur ultra rapide. Méme en cas de défaillance
de I’équipement, la coupure du circuit de traction est
ainsi toujours assurée, :

cablés apres leur installation. La disposition des ap-
pareils dans ces locomotives a été logiquement étu-
diée pour grouper ceux présentant le maximum d’in-
terconnexion, pour présenter dans les zones les
plus accessibles ceux qui doivent étre visités le plus
fréquemment, pour répartir au mieux les efforts dis
au poids, en réunissant au droit du bogie, les élé-
ments les plus lourds.

L’installation des locomotives type 122 a été
étudiée suivant une autre méthode. L’avant-projet de
I'équipement terminé, avant de passer au tracé des



plans de construction de Pappareillage, I'étude débu
te par Pétablissement du plan architectural de la lo
comotive. La spécification de I'appareillage dressée
permet de décider de son groupement en quelque:
blocs présentant entre eux le minimum de connexion:
électriques.

La distribution dc I'appareillage dans ces bloct
est ensuite déterminée en cherchant a réduire la lon
gueur et le nombre de connexions électriques. A cet
te occasion, les schémas sont plusieurs fois rema
niés. L'encombremen des blocs est encore revu de
facon & ce qu'ils s'inscrivent bien dans le gabarit dc
la caisse et se juxtaposent sous une méme ligne ar
chitecturale.

L’encombrement des blocs d'appareillage, com
muniqué au constructeur mécanicien, celui-ci établira
a ce moment le plan de la caisse dont les dimensions
sont finalement déter ninées de facon a proportion-
ner harmonicusement l'intérieur de la locomotive.

Les blocs d'appareillage reposant directement
sur le chassis de la lccomotive, le constructeur mé-
canicien pourra étudici 'ossature en s’occupant uni-
quement de la fonction de la caisse : constituer une
carcasse résistante. 11 ravaille donc dans les condi-
tions optima pour réal ser une construction simple,
robuste et légere.

De son c¢oté, le constructeur électricien entre-
prend les études de construction d'appareils en con-
naissant déja leur encombrement et leur disposition
relative. Il les dessincra de facon a disposer au
mieux leur fixation dans les blocs, a faciliter 'acces
aux organes 4 visiter, a réaliser un cablage net et
simple. L'ossature des blocs construits par ’électri-
cien pourra étre étudiée trés légére, uniquement en
vite de leur fonction : porter 'équipement électrique.

Cette installation de locomotive présente encore
d'autres avantages :

Elle est plus économique.

En groupant tout l'appareillage en quelques
bloes, le cablage, élément cotteux, non seulement
comme prix, mais comme placement, est sérieuse-
ment réduit. Le montage de I'équipement est plus
rapide et plus soigné car il s’exécute chez le cons-
tructeur électricien, par un personnel spécialisé bien
encadré et disposant de loutillage puissant d'un
atelier moderne.

Elle est plus propre.

Tout 'appareillage est enfermé dans des blocs
étanches, i 'abri de la poussiére, éclairés intérieure-
ment au moyen de lampes fluorescentes. Les portes
vitrées permettent d'observer fucilement le fonction-
nement des appareils pendant la marche de la loco-
motive.

Elle se préte mieux @ la construction en scérie.

Toute la locomotive est décomposée en plusicurs
éléments préfabriqués. Les bogies, le chassis, la
caisse, les blocs d’appareillage, les postes de con-
duite, construits simultanément ¢t indépendam-
ment sont réunis ensuite dans l'assemblage final.
Dix a4 quinze jours avant la soriie de la locomotive,
les blocs d’appareillage sont descendus par les ou-
vertures de la toiture ; il ne reste plus qu'a les fixer
au chassis et a les raccorder au cablage de la loco-
motive.

Les cables sont placés d’avance, avec les tuyau-
teries, dans un faux chassis tres [éger, reposant sur
le chassis proprement dit de la locomotive ; ils ont
été coupés a longueur suivant un gabarit et leurs
cosses d’extrémité se présentcnt cexactement aux
bornes de connexion des blocs.

Elle est plus sure.

Non seulement, les appareil ont été vérifiés in-
dividuellement, mais de plus lc constructeur élec-
tricien peut réaliser a son planch 'r les essais a blanc

FIG. 15. — SCHEM/ DE L'INSTALLATION
DES LOCOMO1 'ES TYPE 122.

1. Signalisation du |JHi. 23, Moteur ventilateur MV.1
20 Cabimel, 24. Génératrice auxiliaire,
3. Régulateur de tension. ‘25, Coté appareillage
4. Apoareillage pour Teloc. du bloc JH.
5. Ré istances de démarra- 26, Coté resistances
du bloc JH.

ge des groupes.

6. 4 batterie d'accumula-

taurs: terre,

7. Pantographe . 28. Boite a clefs.

8. Bloc des JH.

9. Bloc des shunts inductifs.
10. Bloc D.U.R.

11. Pantographe II.

12. Moteur I.

13. Moteur |l

des pantographes.

30. Moteur compresseur MC.2
31. Moteur ventilateur MV.2
32.  Armoire pneumatique.

33. Lampes de signalisation.

34. Boite a boutons-poussoirs.

14. Moteur I, 35 Tip i
‘ E le fusibles.
T8 Matelr 1V / ableau de fusibles
36. Commande antipatinage.
16. Voltmétres - Ampérem.

17. Manometres et téloc.

18. Robinets du frein,

19.  Manipulateur. 40. Moteur compresseur MC.1
20. Tableau d'asservissement. 41, Trappes de visite.

21 Régulateur de tension. 42. Tableau d'asservissement
22. Relais anémométrique. 43, Cabine ||
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27, Sectionneur de mise a la

29, Robinet de verrouillage

37. Commande manuelle.
38. Tableau de batteric.

39. Régulateur de pression.
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et en charge de tout ['équipemer . grouf : er Hlogs,
avec plus de soin et plus de pr cision (u’a @s le
montage sur la locomotive.

R

2. Tout |'appareillage de la | comotiv> (] . 15)

est rangé en trois étages:

— |'étage toiture ;
-— |'étage caisse ;

— l'étage bogie.

A Pétage toiture, on installe le minimun indis-
pensable d’appareils : pantograp! 3, barres d: toitu-
re, isolateurs c’entrée de courant Ces appare ; sont
soumis a toutes les intempéries ¢ leur visitc ot en-
tretien ne sont pas aisés.

L’étage bogie ne comporte g e les motc rs de
traction. Leur raccordement se fait au mo' :n de
« clasp connectors », sorte de fiches interme iaires
entre les cables sortant de la car asse du mo ur et
les cables ‘entrant dans les canivcaux du fau chas-
sis, Ces fiches sont glissées dans des tubes ic lants,

trés robustes, résistant aux projections des pierres
de la voie.

Tout le restant de I'appareillage est disposé dans
I'dtage caisse, qui est découpé en trois comparti-
ments :

— les deux postes de conduite : un & chaque ex-
trémité ;
— la caisse proprement dite.

L'appareillage est réuni en trois blocs :

— le bloc du disjoncteur ultra rapide ;
— le bloc des shunts inductifs ;
— le bloc des JH.

Ces trois blocs juxtaposés occupent le centre de
la caisse.

Au droit de chaque bogie, sont placés un groupe
mot‘eur-ventilateur et un groupe moteur-compresseur.

Les parois de séparation des postes de conduite
sont aménagées en armoires dans lesquelles sont
rassemblés les tableaux de fusibles, les interrup-
teurs et le petit appareillage.

Jal
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Deux couloirs longitudinaux (fig. 16 ) longeant
les parois de la caisse, permettent une circulation
aisée entre les postes de conduite. Quatre passage:
transversaux réunissent les couloirs entre les armoi
res, les groupes moteur-ventilateur et compresseurs,
les blocs d’appareillage. Les planchers de ces pas
sages sont percés de trappes pour la visite des col
lecteurs et des carters d’engrenages des moteurs dc
traction.

Em 3. Le bloc du disjoncteur ultra rapide contient
outre ce contacteur, quelques appareils connectés di-
rectement a la borne d’entrée, comme ‘le parafoudre
et le relais a tension nulle, Les isolateurs d’entrée
de courant, placés sur la toiture au droit de ce bloc.
conduisent directement les cables au disjoncteur.
Comme le disjoncteur est amené a couper trés dure-
ment les courants de court-circuit, il est préférable
de lui réserver un compartiment distinct, dont toutes
les parois et le plafond sont recouverts d'un isolant
en amiante-ciment.

B3 4. Le bloc des shunts inductifs contient, outre
les lourds shunts des inducteurs des moteurs de
traction reposant directement sur le chassis de la
locomotive, I’appareillage du circuit de chauffage du
train, relais, contacteurs, sectionneur.

K& 5. Le blocs des |H (fig. 17) contient tout Pap-
pareillage des circuits de traction et des circuits auxi-
liaires. Il constitue le bloc le plus imposant de la
locomotive, de 1,965 m de hauteur sur 1,5 m de lar-
geur et 3,18 m de longueur et pesant 4,4 Tonnes.
Il est divisé en deux compartiments longitudinaux :

— le compartiment appareillage ;

— le compartiment des résistances,

FIG. 17. — BLOC DES |H - COTE APPAREILLAGE
PORTES FERMEES.

Toute la partie supérieure du con partiment ap-
pareillage (fig. 18) est occupée par le JH,, avec les
deux groupes de 11 contacteurs rhéos:atiques enca-
drant au centre les 11 contacteurs de couplage ; son
extrémité cc prolonge par le tambour d’asservisse-
ment. Le pateau a encoches de 'arbr: a cames, le
servo-moteur de commande et I'autoru teur se trou-
vent a Pextérieur du bloc des JH. Lc . connexions

FIG, 16, — VUE INTERIEURE DE L/
LOCOMOTIVE LE LONG DU COULOII
! LONCITUDINAL.
On distingue, a I'avant, dans la nichc
leg manettes de commande de |1 boit
a clés et plus loin, derriére lcs troi:
portes vitrees, le compartiment appar-
reillage du bloc des JH.
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entre les contacteurs de couplage et rhéostatiques ct
les résistances situées dans 'autre compartiment sont
réalisées au moyen d'un jeu de barres et de tubes de
cuivre traversant la paroi au moyen d'isolatcurs,

A droite et directement sous le JH, , sont placés ;
au niveau moyen, le JH, et au niveau inférieur, l'in-
verseur et les quatre sectionneurs d'isolement des

T gt TR e

BLOC Ot jH COMPARTIMENT APPARFILLAGE

3 2 1312

16. 15 17 10

A gauche, sous le JH,, est installé
I'appareillage des circuits auxiliaires : un
panneau a trois fusibles et les cinq con-
tacteurs électromagnétiques haute ten-
sion.

Au centre, sont placés : un panneau
avec les 9 relais pour la commande des
JH et une dalle avec quatre relais : de
surcharge des moteurs de traction, de
survitesse des moteurs de ventilateurs de
résistances, de décel patinage. Tous ces
relais sont protégés par des capots en
« plexiglass ». Les relais pour la com-
mande des JH peuvent étre immédiate-
ment remplacés sans procéder a leur dé-
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moteurs de traction. Le mécanisme de commande
du H, et son servo-motenr se trouvent également a
I'ex-érieur du bloc. Les connexions entre le JH, , les
sectionneurs et l'inverseur se font par un jeu de
barres. Deux barres de connexion du sectionneur &
'inverseur, en traversant le relais d'accélération,
constituent les bobines de courant de ce relais.

14 7

Repéres Désignation des appareils

1 CONTACTEURS DE COUPLAGE DU JHi.

2 COMTACTEURS RHEOSTATIQUES DU JH:.

3 TAMBOUR D'ASSERVISSEMENT DU JH1.

4 SERVO-MOTEUR DE COMMANDE DU JH:.

5 COMTACTEURS DE SHUNTAGE DU JHa.

6 TAMBOUR D’ASSERVISSEMENT DU |H2.

7 SERVO-MOTEUR DE COMMANDE DU JHa,

8 INVERSEUR DU SENS DE MARCHE.

9 SECTIONNEUR D'ELIMINATION DES MOTEURS.
10 PANNEAU POUR LES RELAIS DES |H.

11 RELAIS DE SURVITESSE.

12 RELAIS A MAXIMA,

13 RELAIS DE DECEL PATINAGE.

14 RELAIS D'ACCELERATION.

15 RELAIS DIFFERENTIEL.

16 PANNEAU POUR . FUSIBLES 3.000 V.

17 CONTACTEURS ELECTROMAGNETIQUES 3.000 V POUR

L'ALIMENTATION DES SERVICES AUXILIAIRES.



cablage. La base de ces relais porte des fi:hes males
qui, en s’engageant dans les fiches femell:s du socle
fixe, établissent les connexions €lectriqucs.

Dans le coin inférieur gauche, est dispos€ le
relais différentiel par lequel pénetre et * ort le cou-
rant total de traction.

Toutes les connexions au cablage général de la
locomotive se font a la partie inférieure (u compar-
timent appareillage. Aprés la descente d1 bloc des
JH et son calage sur le chassis de la caisse, il suf-
fit de raccorder :

— 31 cables de puissance sur les prise: du relais
différentiel, des sectionneurs des noteurs de
traction, des planches bornes d:s circuits
auxiliaires et des circuits des shunts inductifs.

— 50 cables d’asservissement sur deux petites plan-
ches & bornes.

Le cablage du bloc des JH est caché cerriére les

EV5 S SRS A e Al 0 Bl e o 3 . b i s

appareils sur la paroi de séparation des deux com-
partiments du bloc. Le cablage de la locomotive est
enfermé et protégé dans les caniveaux du faux
chassis.

Le compartiment des résistances (fig. 19) com-
porte au niveau supérieur, un banc de petites ré-
sistances ventilées naturellement : la résistance de
limitation, les résistances du relais de décel patinage,
les quatre caisses des résistances de shuntage.

Le niveau moyen est occupé par cinq groupes
moteur-ventilateur a axe vertical, qui soufflent Pair
de ventilation sur les deux bancs de huit caisses de
résistances de démarrage disposées a la partie infé-
rieure du bloc. Toutes les caisses de résistances
(fig. 20) sont identiques, elles comportent 36 grilles
découpées et déployées en acier inoxydable au nickel-
chrome. Les connexions entre les grilles sont réali-
sées au moyen de soudure par points. Des plaques
isolantes, disposées autour des caisses, assurent le

GROUPES MOTEUR-VENTILATEUR DES RESISTANCES DE
DEMARRACE.

RESISTANCES D'ALIMENTATION DES SERVO-MOTEURS.
SERVO-MOTEUR DE COMMANDE JH: ET JHa.
CAISSES DE RESISTANCES DE DEMARRAGE.

CONNEXIONS AUX CAISSES DE RESISTANCES DE
DEMARRAGE.

FIG. 19. — BLOC DES JH.
COMPARTIMENT DES RESISTANCES
PANNEAUX DE FERMETURE ENLEVES.

ACEC Revue




st g

guldage de I'air de ventilation sur les grilles, Les
prises de cournnt sont fixées a la partie supérieure
des grilles et sent ramenées a I'avant des caisses de
résistances au moyen de tubes de cuivre. Les con-
nexions entre caisses de résistances et les tubes de
cuivre venant des contacteurs rhéostatiques se font
a l'avant des barres de résistances par des tubes
ou des méplats de cuivre. Toutes les connexions au
voisinage des résistances sont ainsi réalisées au
moyen de pieces de cuivre nu résistant a la chaleur.

Pendant le démarrage sur résistances, un débit
d'air de ventilation de 14 m’/sec. est aspiré sous le
bandeau de la toiture et refoulé par les ventilateurs
au travers des caisses de résistances. Il s'échappe
sous la locomotive par une ouverture sous le compar-
timent des résistances. La disposition des caisses a
été étudiée pour éliminer, d'abord, au cours du dé-
marrage, tout le banc inférieur le moins bien ventilé.

6. La sécurité du personnel est assurée par le
verrouillage, au moyen de serrures des portes et des
panneaux, de tous les blocs d'appareillage et des
couvercles des moteurs auxiliaires. Les clés de ces
serrures sont prisonnieres d'une boite & clés, mon-
tée dans le bloc des shunts inductifs. Pour les libérer,
il faut actionner les manettes, commandant ['abaisse-
ment des pantographes, et sectionnant le circuit de
chauffage. Réciproquement, ces poignées de com-
mande ne peuvent étre replacées dans leur position
normale que si toutes les clés sont remises dans la
boite. Une clé ne peut étre retirée de la serrure que
si la porte, le panneau ou le couvercle correspon-
dants sont fermés. De méme, la clé des coupleurs de
chauffage n'est libérée de la boite que si le section-
neur de chauffage est ouvert. Elle ne permet le pla-
cement des coupleurs de chauffage entre voitures
qu'a circuit ouvert,

1)) /) f/m,
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FIG. 20. — CAISSE DE RESISTANCES DE DEMARRAGE.
La caisse comporte 36 grilles. - Les prises de courant aux
grilles sont disposées a la partie supérieure des griiles.

COMMANDE DES LOCOMOTIVES [

La commande d’une locomotive électrique doit
étre simple, controlable et stre.

La commande la plus simple d'une locomotive est
la commande automatique. Le conducteur, dégagé de
toute consigne, pourra concenfrer toute son attention
sur Pobservation des signaux de la voie.

La commande doit étre controlable. 11 faut que le
conducteur puisse se rendre compte, a tout moment,
que 'ordre lancé a été exécuté.

La commande doit étre sire. Une détresse en
ligne dans un réseau aussi chargé que celui de la
S.N.C.B., provoque des perturbations de trafic
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inadmissibles. La commande doit pouvoir parer a
toute avarie. Si un organe est défectueux, il doit étre
éliminé et la locomotive, ainsi amputée, acheve son
service jusqu’a la gare terminale.

1. Une locomotive automatique obéit a I'impul-
sion de quelques boutons-poussoirs ou manettes.
Mais une locomotive automatique est compliquée et
les probabilités de panne sont multipliées Cest
pourquoi les 20 locomotives types 101, fournies en
1948, n'étaient pas automatiques. Toutefois, I'expé-
rience des trois locomotives prototypes, type 120 et
le service impeccable assuré par les 40 automotri-
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ces, types 1950 et 1953, ont prouvé que I'équipe-
ment automatique JH a une sécurité de fonctionne-.
ment permettant son application a des locomotives
électriques.

Les fonctions principales d’une locomotive sont
de démarrer et de freiner les trains. Pour assurer
ces deux fonctions essentielles, la locomotive doit

encore accomplir des fonctions accessoires comme la
ventilation des moteurs de traction, la production de
Pair comprimé. C’est pourquoi les organes de com-
mande (fig. 21) sont classés en trois groupes :

— la comrande des circuits auxiliaires ;

— la commande de la traction ;

— la commande du freinage.

ACEC Revue



La mise en service des circuits auxilinires s'ef-
fectue au moyen d'un jeu de boutons-poussoirs per-
mettant la commande de la levée des pantographes,
enclenchement du disjoncteur, le démarrage des
moteurs de ventilateurs et de compresseurs, Ils sont
réunis dans une boite, placée au centre de la table
de bord. N'étant actionnés qu'au moment oit le con-
ducteur prend possession de la locomotive, ils ne
sont pas placés a sa portée immédiate. L.es boutons-
poussoirs de la boite du poste de conduite, non oc-
cupé, sont verrouillés par une manette amovible.

Le conducteur est assis & droite du poste de con-
duite oii sont installés le manipulateur et la colonne
du frein.

Les commandes de la traction sont réunies dans
un manipulateur placé directement sous la main
gauche du conducteur. Ces organes de commande
comportent :

une manette d'inversion pour le choix du sens
de marche ;

— un volant pour le choix de la vitesse du train :

~~ une manette a boule pour le réglage de I'effort
de démarrage de la locomotive.

Seule, la manette d'inversion est amovible et
verrouille au zéro les deux autres commandes.

La commande du freinage s'effectue au moyen
de deux robinets réunis sur la colonne du frein et
placés dircctement sous la main droite du conduc-
teur :

—— un robinet commande le frein direct agissant
uniquement sur la locomotive et qui est modé-
rable tant au serrage qu’au desserrage ;

— un robinet commande le frein automatique qui
agit sur toute la rame ; ce frein n'est réglable
qu'au serrage.

Apres avoir choisi le sens de marche et desserré
les freins, le conducteur démarre la locomotive en
portant le volant du manipulateur sur le cran cor-
respondant a la vitesse désirée. En tirant ensuite sur
la manette a boule, il détermine 'effort de démar-

ruge d'aprés le poid: du train et le profil de la rampe.
Pour couper la trac ion, il suffit de ramener au 7€ro
le volant du manipulateur,

Dans le cas de démarrage difficile, le conduc-
teur tire sur la manctte d'antipatinage, placée a gau-
che du manipulateu-. Il met ainsi successivement en
service :

—— le léger freinag: d’antipatinage ;

— la marche en antipatinage, proportionnant I'effort

aux jantes a leur charge ;
—- le sablage des cssieux avant.

Le conducteur seut encore conduire & sa guise
le démarrage, indéfendamment du relais d'accéléra-
tion, en décidant lui-méme du passage sur les divers
crans de démarrage. 11 lui suffit de manceuvrer Ia
manette & boule ertre la position extréme « stop »
et la position suivante ; a chaque manceuvre, I'équi-
pement progresse {'un cran. Le conducteur reste
donc maitre de la locomotive comme avec un équi-
pement non automatique.

Les trains lourds peuvent étre remorqués par deux
locomotives, chacune étant conduite par un conduc-
teur. Le conducteur de la premiere locomotive décide
de toutes les manowuvres de freinage. Le conduc-
teur de la seconde est uniquement chargé de la com-
mande de la traction de sa locomotive. Le conduc-
teur de la locomotiv: de téte communique ses ordres
au moyen de quatre signaux lumineux, placés a I'ar-
riere de sa locomotive et qui s'allument d'apres les
manceuvres qu'il effectue. Pour éviter toutes fausses
manceuvres, un relais pneumatique, le « Switch
Control », coupe la traction dés que les freins sont
appliqués.
= 2. Le fonctionnement de la locomotive est con-
trolé. /

Les deux fonctions essentielles, la traction et le
freinage, doivent € re constamment surveillées. Ce
contréle permanent ne peut s’effectuer qu'au moyen
d’instruments de mesure.

Les détauts doivent étre
immédiatement signalés ;

MANETTE A BOULE POUR REGLAG:
DE L'EFFORT DE DEMARRAGE.

ROEINET DU FREIN AUTOMATIQUE.
VOLANT POUR LE CHOIX DE LA

MANETTE POUR LA CCMMANDE DU
SENS DE MARCHE.
LANMPES = DE  SIGNAL!>ATION  DES
DEC _-ENCHEMENTS.
BOITE A BOUTONS-POUSSOIRS POUR
LA COMMANDE DES SERVICES AUXI-

FIG. 21. — VUE DU POSTE DE CONDUITE.
¥ COMMANDE DE L'ESSUIE-GLACE. 8.
2 ANTIBUEE. 9
3. LAMPES DE SIGNALISATION DES PO- o,
SITIONS DU JH:. £ VITISSE.
TELOC ENREGISTREUR DE LA VITESSE [
ET DES SICNAUX.
LAMPE ECRAN POUR L’ECLAIRAGE 12.
DES INSTRUMENTS DE MESURE. 13
8 MANOMETRES DES FREINS PNEUMA- :
TIQUES. LIAIRES.
VOLTMETRES ET AMPEREMETRES DES 14,

BATTERIE.

CONMANDE DE L'ANTIPATINAGE.

NUELLE DE SECOURS.

le signal le plus efficace
est le signal lumineux.
Tout un jeu de lampes de
signalisation des défauts
est réuni sur la table de
bord.

Le controle de la trac-
tion s'effectue au moyen :

‘ CIRCUITS DE TRACTION ET DE LA 15.  COLONNE POUR LA COMMANDE MA-
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—— d'un voltmetre indiquant la tension a la caténaire;

— de deux amperemetres, un dans chaqu: ligne de
moteurs, renseignant le courant de trzction.

Le controle du freinage s'effectue au moyen d’un
manometre duplex :

— une aiguille indique la pression d’air dans les ré-
Servoirs ;

—— une aiguille indique la p-ession dans lu conduite
automatique.

Quand les freins sont disserrés, ces deux pres-
sions sont égales et les aguilles se superposent.
Pendant le freinage, la pression dans la conduite au-
tomatique diminue et le décalage des aijuilles in-
dique le degré de serrage du frein.

Quand tout est normal sur la locomotive, les lam-
pes de signalisation sont étcintes. Dés qu'un défaut
se produit, le disjoncteur ultra rapide déclenche et

une lampe, en s'allumant, indique au conducteur la
cause du déclenchement.

Ui controle constant est encore exercé sur le
conducteur lui-méme. Non seulement, un « Téloc »
enregistre la vitesse du train et la position des si-
gnaux mais de plus, un dispositif d’homme mort sur-
veille la vigilance du conducteur et arréte automati-
quemcnt le train en cas de défaillance. Ce dispositif
se commande par une pédale que le conducteur doit
enfoncer a Iencontre d'un ressort. S’il lache la pé-
dale, le disjoncteur ultra rapide coupe instantanément
la traction et un sifflet avertit que le freinage d’ur-
gence va étre appliqué dans quelques secondes. Cette
temporisation dans le déclenchement du freinage est
nécessaire au cas oit le conducteur aurait laché la
pédale par inadvertance. Il lui suffit, dans ce cas,
pour suspendre I'action du frein, d’appuyer a nou-
veau, .ans retard, sur la pédale. Le dispositif d’hom-
me mort permet la conduite de la locomotive par
un set | homme,
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3. Un défaut dans 1'équipement entrainant le dé-
clenchement du disjoncteur ultra rapide et une lampe
de signalisation indiquant la cause de déclenchement,
le conducteur peut rapidement détecter le circuit dé-
fectucux et procéder a son élimination.

Les divers services auxiliaires sont éliminés au
moyen d'inte rupteurs placés sur un tableau de fu-
sibles et d'in terrupteurs, installé au dos du con-
ducteur, dans la paroi du poste de conduite. En cas
d'avarie d'un moteur de traction, celui-ci est élimi-
né par la manceuvre d'un des sectionneurs installés
a l'intérieur du bloc des JH. Le dispositif de sécu-
rité du persornel ne permettant d'ouvrir les portes
du bloc des JH que si les pantograj hes sont abais-
sés, le sectioement des moteurs de traction se
fera toujours sans courant. Au maximum, deux mo-
teurs de traction peuvent étre éliminés simultané-
ment.

Une locomotive & démarrage automatique, forcé-
ment compliquée, présente des risques de pannes.
Sur les locomotives, type 122, une commande ma-
nuelle secours peut se substituer rapidement a la
commande automatique, Cette commande manuelle
confere une grande sécurité d’exploitation a un squi-
pement de prime abord trés complexe. L’arbre a
cames du JH,, normalement commandé par le ser-
vo-moteur €électrique, peut étre commandé du poste
de conduite au moyen d'un tringlerie, En dessous
du manipulateur, face a la route, une manivelle amo-
vible, e1gagée dans la téte d'une colonne, entraine
la tring erie de la commande manuelle de secours.
Un tour de manivelle correspond & un cran de démar-

FIG. 22. — BLOC DES JH.
VUE COTE DE LA COMMANDE MANUELLE SECOURS.

. SERVO-MOTEURS POUR LA COMMANDE DU JH:
ET DU JHa.

AUTORUPTEUR.

PLATEAU DE COMMANDE DU JH;.

COMMANDE DE L'INVERSEUR.

BOITE D'EMBRAYAGE DE LA COMMANDE MA-
NUELLE DE SECOURS.

ARBRES TELESCOPIQUES A CARDANS POUR LA
COMMANDE MANUELLE DE SECOURS.

BOITES D’ENGRENAGES.

MANETTE ENLEVABLE POUR LA COMMANDE MA-
NUELLE DE SECOURS.

o0 wrww

@ ~

ACEC revne v 1.3 9%

rage du JH,, dont la position est signalée sur un
tableau lumineux, au dessus du poste de conduite.

La manceuvre est trées douce et ne demande au-
cune précision puisque, par le jeu du mécanisme du
JH,, chaque tour de manivelle comporte un demi-
tour mort pour un demi-tour actif. La mise en ser-
vice de la commande manuelle secours (fig. 22)
consiste & embrayer la transmission de mouvement
vers le poste de conduite occupé et & couper les
circuits d'asservissement. Ces opérations s’effec-
tuent en quelques secondes au bloc des JH. L'in-
verseur et le JH, de shuntage ne sont pas comman-
dés manuellement du poste de conduite, pour éco-
nomiser un mécanisme dont I'emploi serait excep-
tionnel, En cas de panne, ces deux appareils sont
commandés directement au flanc du bloc des JH.

*
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Aucun effort n'a été épargné dans I'étude et la
construction des locomotives type 122 pour réaliser
d’excellents engins de traction synthétisant les pro-
gres de la technique moderne. Pour les 83 locomoti-
ves A récupération type 123, destinées a la ligne du
Luxembourg, la S.N.C.B. a adopté les mémes mo-
teurs de traction et le méme équipement JH. Ces
locomotives ne different des locomotives type 122
que par l'adjonction d'un groupe moteur-excita-
trice et d'un bloc d'appareillage récupération. La
S.N.C.B. disposera ainsi d'un parc de 133 locomo-
tives électriques dont les moteurs et I'appareillage
sont identiques, ce qui facilitera I'organisation des
services d’entretien et de réparation.

P. LAMBERTS.



