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LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BOBO SERIE 22.

Cette brochure est destinde au personnel chargé de la prépa-
ration, de l'entretien et de la réparation des locomotives ainsi
gu'au personnel chargd de la conduite.

Les textes b8tomnés de la premidre partie ainsi que le texte
de la 2e partie ne s'adressent gu'au personnel électricien,

lre Partie,

DESCRIPTION DE LA LOCOMOTIVE.

A, Généralitds,

1. Caractéristioues prinecipales.

La locomotive BoBo série 22 de la S,N.C.B. est destinde &
la remorque des trains de marchandises et des trains de voyageurs
dont la vitesse ne dépasse pas 130 km/h.

Ci-dessous les caractéristiques principales de la locomotive :
- longueur totale (entre butoirs) : 18,000 m;

- empattement total (distance d'axe en axe des essieux extéricurs):
12,050 m;

- distance entre pivots de bogie : 8,600 m;

- empattement d'un bogie : 3,450 m;

- diambtre des roues : 1,262 m;

- hauteur du rail au pantographe abaissé : 4,400 m;
- poids total en ordre de marche : 87 tonnes.

Ces locomotives sont munies d'une cabine de conduite 2 cha-
gue extrémité.

2. Caractéristigues dlectriques.

L'équipement de démarrage est du type Jeumont-Heidman (JH)
4 contacteurs commandés par des arbres i cames entratnds par
moteurs électriques. Il y a deux arbres % cames :
-~ le premier (JH1) commande les contacteurs de couplage et de
résistance;
- l'autre (JH2) commande iles contacteurs de shuntage .
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Ie guidage des boftes (fig. 1) est du type Winterthur,
c'est-a-dire & guides cylindriques 2 bain d'huile coulissant
dans deux silentblocs & axe vertical, calés dans les assises des
ressorts de suspension sur bofte,

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

Toute présence d'huile doit €tre soigneusement évitée sur le
caoutchouc des silentbloes et sur la rondelle en mati&re & base
d'amiante des amortisseurs.

5. Ch8ssis de bogies.

Le chissis de bogie est constitué par des caissons en embou-
tis soudés.

Les tolérances sur les écartements des guides cylindriques
des boltes d'essieux doivent €tre rigoureusement respectées
pour obtenir un parallélisme correct des essieux.

6., Suspension de caisse.

les longerons 1 de la caisse (fig. 2) reposent par 1l'inter-
médaire de deux supports sur une traverse de caisse gui s'appuie
sur des ressorts a4 lames 11 (flexibilité 2,5 mm/t locomotive)
paralléles aux longerons de bogie (2).

Ces ressorts sont suspendus aux longerons par des bielles
verticales de 325 mm de longueur utile et entretoisés.

Le mouwement transversal de la traverse de calsse par rap-
port au chissis de bogie peut atteindre 35 mm., Cette traverse
est rappelée par les bielles verticales de suspension du ressort
a lames.

Lors de la rotation du bogie par rapport & la caisse (pas-
sage en courbe), la traverse de caisse glisse sur des patins &
bain d'huile (16) fixés & la partie supérieure des ressorts a
lames retenus au chéssis de bogie par des bielles horizontales
(13) articulées sur silentblocs.

Le niveau de 1l'hulle dans les carters des patins doit &tre
contr8lé périodiguement.

T. Pivotage.

La liaison du pivot (4) encastré par emboltement conigue
dans la traverse centrale du chissis de bogie (3) avec la tra-
verse de caisse (6) est réalisée par une rotule montée dans deux

coulisses intérieure et extérieure (fig. 2 et 3).
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La rotule (5) permet des rotations en tous sens.

La coulisse intérieure permet les déplacements verticaux du
chéssis de bogie par rappart au chissis de caisse.

La coulisse extérieure permet le déplacement transversal
(35 mm) dans chague sens de la traverse de calsse par rapport au
chissis de bogie. —

Rotule et coulisses fonetionnent dans un bain d'huile ali-
menté par un tuyau gul aboutit 2 1l'extrémité de la traversede
caisse. —

La liaison de la traverse de caisse (6) & la traverse entre-
toise des ressorts & lames (8) est assuréde par une rotule (7)
montée dans une seule coulisse extérieure.

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

La coulisse permet un déplacement longitudinal (8 mm dans
chague sens) de la traverse de caisse par rapport & la traverse
entretoise empfchant ainsi toute transmission de 1l'effort de
traction ou de freinage de la traverse entretoise.

Rotule et coulisse fonctionnent dans un bain d'huile.

8. Attelage entre bogles.

Ies deux bogies d'une locomotive sont prolongés vers 1'inté-
rieur chacun par un timon triangulaire.

Ces deux timons, fixés aux traverses de Dbogie par des
pivots horizontaux parall®les aux essieux, sont reliés l'un &
1l'autre au centre de la locomotive par un dispositif d'accouple-
ment.

Celui-ci agit pour tout déplacement relatif des bogles
(pour autant gqu'il soit supérieur % un jeu initial donné), par in-
termédiaire de ressorts précomprimés assurant une transmission
élastique des efforts & partir d'une certaine valeur. =
On obtient ainsi dans la circulation en courbe une réduction
de l'angle d'attague et de la pression du boudin,

Cette disposition doit conduire & une diminution de 1'usure
des bandages.

Ies timons de l'accouplement transversal sont suspendus au
chéssis par des bielles & silentbloes.
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9, Chéssis.

Les deux longerons prinecipaux sont constitués par des cais-
sons en tdles plides et soudédes.

Un faux ch8ssis pour le logement des cfbles est fixé par
soudure au ch8ssis proprement dit.

10. Longs pans et tolture.

Les t8les sont fixées & leur essature par soudure par points.
11. Venbilation,

Des ouies sont prevue., dans les tBles de toiture pour per-

mettre 1l'aspiration de 1'air directement & 1'extérieur au niveau
le plus élevé,

12. Appareils de choc &t traction.

Ces locomotives sont munies de butoirs & bagues (ringfeeder),

traction & crochets fauchants montés sur ressorts.

13. Installation 2 air comprimé.

L'installation pneumatigue de la locomotive BoBo série 22
est représentée au plan 122/G.00.01.01,

les divers appareils sont installés dans la caisse ou sous
le chéssis,

Les locomotives BoBo série 22 sont pourvues de deux groupes
moteur-compresseur, montés sur b&ti en fonte, fixés & la caisse
par 1'intermédiaire de silentblocs, et placés & 1'intérieur de
la caisse. Ils compriment 1'air A& une pression de 9 kg/cm2.

L'air comprimé est refoulé dans deux réservoirs grincigau.x
d'une capacité totale de 1000 litres. Des robinets d'isolement
sont places sur la conduite de refoulement de chague compresseur

ainsi qu'a l'entrée et 4 la sortie de chague réservoir princlpal,
chague réservoir principal peut donc £tre isolé.

Les réservoirs principaux zlimentent la conduite d'alimenta-
tion placée sur toute laz longueur de la locomotive et raccordée
sur les traverses de tfte par des boyaux d'accouplement souples.

Cette conduite alimente :

- les robinets du mécanieien du frein direct et du frein auto-
matique de chaque cabine de conduite;

- les électrovalves des contacteurs de chauffage train;

- le réservoir auxiliaire du frein automatique par un clapet de

retenue;
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- les électrovalves des Bsabli2res;

- les essule-glaces et les trompes pneumatiques;

- la conduite des pantographes qui fournit 1'air comprimé néces-
saire pour lever les pantographes;

-~ 1l'électrovalve du disjoneteur, pour 1l'enclenchement de celui-ei;

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

Dans chaque cabine de conduite se trouvent deux manométres
doubles qui indiguent respectivement :

- la pression de la conduite d'alimentation et la pression de la
conduite générale du frein aubtomatique;

- la pression dans le cylindre de frein des bogies avant et
arriére.

Dans une armoire d'une des cabines de conduite se trouvent
la pompe & main (avec manomttre) et le réservoir nourrice qui
permettent de lever les pantographes et d'enclencher le disjonc=-
teur si la pression dans les réservoirs principaux est insuffi- o
sante & la prise de service.

14, Freins.

La locomotive série 22 est équipéé d'un frein direct gqui
agit seulement sur la locomotive et d'un frein automatique qui
agit sur les freins de la locomotive et de la rame accouplée.
Dans chague cabine de conduite se trouve un frein & main qui agit
sur un seul bogle.

Les robinets du mécanicien sont les suivants :

= Pour le frein direct : robinet du mécanicien Oerlikon type
Fdl dont le robinet d'isolement (& 3 voles) en position "fermé"
met la conduite générale du frein automatique & 1'atmosphére
si le conducteur place sa manette d'inversion en position de
marche (AV ou AR);

- Pour le frein automatique : robinet du mécanicien Oerlikon —_—
type FV".}-

L'alimentation des cylindres de frein se fait par 1l'inter-
médiaire du distributeur Oerlikon type Lstl.

Un commutateur électrique de freinage monté dans la cailsse a
c8té des appareils de frein, permet d'utiliser un des régimes de
freinage suivants :

1. Régime marchandises;
2. Régime voyageurs. —_—
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La pression maximum, gui alimente les cylindres de frein,

s'éléve & : - .

a) pour les régimes marchandises et voyageurs, freinage normal :
b kg/em2;

b) pour le régime voyageurs, freinage d'urgence : de 7 a 8 kg/cm2,

Cette augmentation de pression dans les cylindres de frein
est réglée par un régulateur centrifuge gqui est ml par un des
essieux de la locomotive.

La locomotive comporte en outre un frein antipatinage com-
mandé par le commutateur de sablage et d'antipatinage; ce frein
antipatinage permet d'alimenter les cylindres de frein de la
locomotive sous une pression voisine de 1 kg/cm2, de freiner aussi
légérement les roues au démarrage et de réduire ainsi la tendance
au patinage.

C. Equipement électrigue.

15. Description des circuits de puissance i 3000 V.

Le courant est capté sur la ligne caténaire au moyen de
2 prises de courant & pantographe P (schéma 122/A.00.01.01).

Les pantographes sont raccordés i deux isolateurs d'entrée
de courant I - (traversée du toit de la calsse) reliés aux sec-
tionneurs de pantographes Sp disposés dans la caisse.

Un sectionneur de mise & la terre ST permet de mettre tout
1'équipement HT & la terre.

Aprés les sectionneurs, le courant se dirige vers deux cir=-
cuits qui sont :

= les eircuits protégés par le disjoncteur ultra-rapide (DUR),
et gui compremnnent les circuits de puissance et des circuits
auxiliaires;

- les circuits auxiliaires non protégés par le DUR.

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

Les moteurs de traction peuvent £tre couplés en série ou
série-paralléle. La transition entre ces couplages se fait par
la méthode du pont. Ces couplages sont réalisés au moyen de
11 contacteurs de couplage A & K commandés par 1'appareil JH1.
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Deux groupes de résistances permettent de limiter et de
régler 1'intensité du courant absorbé pendant le démarrage.
1.%21imination progressive de ces résistances se fait au moyen
de 22 contacteurs de résistance (1 & 18, 12' & 14'), commandés
également par l1l'appareil JHI.

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

les résistances de shuntage des inducteurs de moteurs de
traction peuvent £tre mises en service au moyen de 8 contacteurs

de shuntage (I & IV et I' & IV'). Ces contacteurs font partie de
1'apparell JH2,

Cina groupes moteur-ventilateur (VAL & VRS), connectés en

™

VoS

paralléle, et insérés en série dans le circuit de traction, venti-

lent les résistances de démarrage. Une résistance MI-GF, réglable
en atelier, permet d'ajuster le régime de ventilation.

Tous les contacteurs sont du type & commande par arbre a
came .,

La commande des 2 arbres 4 cames se fait par des servo-
moteurs électriques (SMI, SM2) dont 1l'alimentabion s'effectue :

- par la manceuvre de la poignée de commande de 1l'inverseur de
marche ;

~ par la manoeuvre du volant de commande du manipulateur;
~ par l'intermédiaire d'un certain nombre de relais,

Ies moteurs de traction sont numérotés de 1 & 4 en commen-—
gant par celui situé prés de la cabine I,

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

Dans chague groupe, les moteurs sont constamment groupés en
série, :

Des sectionneurs d'isolement, manoeuvrables & la main, per-
mettent 1'élimination de 1 ou 2 moteurs quelcongues.

En cas d'élimination d'un ou de deux moteurs, le démarrage
est limité au couplage série.

Des relais de décel de patinage QDP renseignent le conduc-
teur en cas de patinage.
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Dans le circuit de traction sont intercalés les appareils
mesure (ampéremétres al, A'l, a2, a'2), les relails de protec-

tion (relais différentiel QD, relais & maxima Q1.2 et Q3.4, le
relais d'accélération QA4O et le relais de protection des moteur-
ventilateurs des résistances de démarrage QVR).

16, Desecription des cirecuits auxiliaires & 3000 V.

Sur la locomotive, il faut produire 1'air comprimé néees-

salre au Tonctionnement des freins et des appareils électropneu-
matiques, assurer la ventilagion des moteurs de traction, produire

= le

courant basse tension nécessaire au fonctionnement de 1'équipe-

ment et assurer le chauffage des cabines de conduite et des voi-
tures.

»

Ces services sont assurés par des circuits auxiliaires i HT

dérivés aprés le DUR et protégés par celui-ci,

a)

e)

4)

Ils compremment (schéma 122/A,00,01,01) 3

2 groupes moteur-compresseur MC1l et MCZ2 commandés par les con-
tacteurs électromagnétiques K2 et K3, et protégés par les fusi-
bles fel et fez,

2 groupes moteur-ventilateur MZl et MV2, composés chacun d'un
moteur & 3000 V entrafnant en bouts d'arbre 2 ventilateurs.
Chaque ventilateur assure le refroidissement d'un moteur de
traction, Sur le groupe cGté cabine I est fixée une génératrice
de charge de la batterie (G.A.), entrainée par courroies trapé-
zo¥dales. Les moteurs des groupes sont commandés par les contac-
teurs éleetromagndtiques K& et K5.

Ie chauffage des cabines de conduite de la locomotive comportant
pour chacune 2 résistances en série de 1000 W et 1500 W. La
commande se fait par un contacteur électromagnétique K1, la
protection par un fusible fche,

L'installation de chauffage des voitures, commandée par 2 con=-
tacteurs électropneumatiques disposés en série (CChl et CCh2).
Un relais & maxima QehT, provoguant 1'ouverture du DUR, pro-
tége l'installation. Un accouplement de chauffage comportant une
douille fixe, un coupleur & fiche et une bofte de repos pour
celui-ci est installé sur chague extrémité de la locomotive.

les circuits auxiliaires HT comprennent en outre les appareils

suivants qui sont branchés avant le DUR, donc non protégés par
celui-ci :

a)

b)

c)

Un parafoudre Pf,

Deux voltmetres haute tension vl et v2 (un dans chaque cabine
de conduite),

Un relais de pobentiel RTN provoquant 1'ouverture du DUR en
cas de chute importante ou de suppression de la tension en
ligne.
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Les circuits des voltmdétres HT et du relais de potentiel
peuvent Etre isolés au moyen du sectiomneur Sa.

17. Description des circuits & basse tension.

ILes sectionneurs des pantographes Sp, de mise 2 la terre ST
et d'isolement de certains circuits auxiliaires Sa et les asbpa-

reils d'élimination des moteurs de traction sont manceuvrés & la 7 ™,

main. Tous les autres appareils du circuit de pulssance suscep-
tibles d'occuper des positions différentes, sont 2 commande élec-~
trique (sauf le DUR qui est & commande électropneumatique ).
—

Cette commande est assurée électriquement et & distance par
un falsceau de conducteurs, appelés fils de train, dont 1l'ensemble
constitue le circuit de contrfSle de la locomotive et qui sont mis
successivement sous tension dans un ordre convenable par les appa-
reils disposés dans les cabines de conduite.

Ce faisceau de conducteurs permet d'effectuer la conduite de
1'une ou 1'autre des cabines de la locomotive.

Ies circuits suxiliaires basse tension sont alimentés par —
une batterie ad'accumilateurs de 54 éléments zlealins, chargée pa:
une génératrice (schéma 122/D.00.01.01). -

Un sectionneur de génératrice S1 permet de charger la batte-
rie par la génératrice auxlliaire GA,

I1 permet encore en cas d'avarie & la génératrice ou au régu-
lateur de tension, d'éliminer ces 2 appareils tout en continuant
d'assurer 1'alimentation des eircuits basse tension par la batte-
rie,

Ie sectionneur S2 permet d'isocler de la source de courant
tout 1'équipement BT de la locomotive.

—

Ies eircuits basse tension peuvent €tre groupés comme suit :

a) les eireuits qui, dans chague cabine de conduite, peuvent Etre
mis sous tension au moyen d'interrupteurs verrouillés groupés
dans une bofte et qui permettent de commander les pantographes S
le DUR, les ventilateurs, les compresseurs, le chauffage du
train, le systéme de démarrage JH et les antibudes;

b) Les circuits commandés au moyen d'interrupteurs libres, groupés
dans une bofte et gqui permettent de commander les phares, le
plafonnier cabine, les lampes de couloir, le Téloc, les lampes
d'appareils, le chauffage de la locomotive et le compresseur-
secours.

»
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D, Description de 1'appareillage.

18. Pantographes,

Les locomotives BoBo série 22 sont pourvues de deux panto-
graphes du type & abaissement aubomatique par ressorts en cas
dinsuffisance de pression d'air.

I1s se composent essentiellement (fig. 4 et 5) de deux poly-
gones articulés, constitués chacun de deux bras inférieurs et
deux bras supérieurs entretoisés par des croisillons.

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 con-
fact sur le fil est réglable (en atelier) entre 7 et 12 kg (+
2 5= 1

En admettant 1l'air comprimé dans le cylindre M, le piston P
est amené en fin de course et comprime le ressort A. L'action de
celui-ci est annulée et les ressorts R ldvent alors le pantogra-
phe .

En mettant le cylindre a 1'abmosph®re, le ressort abaisseur
A, dont 1'action est supérieure i celle des ressorts R, raméne le
pantographe en position abaissée,

Lors de l'abaissement du pantographe, la rupture avec le fil
de contact doit &tre assu rapide gue possible; e'est pour ce motif
qu'une valve & ¢chappement rapide est intercalée dans le circuit -
pneumatique.

Vers la fin de la course descendante, l'orifice d'échappement
du cylindre M est obstrué par une tige solidaire du piston F afin
d'amortir la chute du pantographe sur ses appuis,

19. Disjoncteur ultra-rapide.
Le DUR protége l'ensemble des circuits X haute tension.

I1 déelenche directement lorsqu'il est traversé par un courant
de surcharge gul atteint sa valeur de réglage.
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I1 déclenche indirectement :
a) En cas de fonctionnement :

- des relais a maxima Q.1.2 et Q.3.4 des moteurs de traction
et QCHT du chauffage des trains;

- du relais de potentiel RTN;
- du relais différentiel QD;

= du relais de survitesse QVR des moteurs des ventilateurs
de résistances;

= du relais de vigilance Q.47 (son r8le sera défini plus
loin);

= du dispositif de veille automatiqgue;
- du freinage d'urgence.

b) En cas d'ouverture :

- des interrupteurs " santogranhes";

~ de l'interrupteur DUR;
- des contacts du tambour CMS.

20. En principe, le DUR est constitué par une armature mobile T
portant un contact mobile C' et par une armature magnétique fixe
A, sur laguelle sont enroulées deux bobines (fig, 6) :

= une bobine de maintien M, alimentée i basse tension;

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

L'enclenchement est réalisé au moyen d'une commande élec-
tropneumatique.

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

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

Dans le circuit de la bobine M sont insérés les contacts des
différents relais; le fonctlionnement de ceux-ci coupe donc 1'ali-
mentation de la bobine de maintien et provogue le déeclenchement
du DUR,
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A cause de l'inertie relativement grande du levier mobile T
relié dans tous ses mouvements au piston P, le déclenchement
serait trop lent pour assurer une coupure énergigue de courants
&4 grande intensité si des précautions spéciales n'étaient prises.

C'est pourquoi le contact mobile C' (fig. 7) est porté par un
levier B, & faible inertie, pivotant autour de 1l'extrémité H de
1'armature L, pivotant elle-mfme autour du point fixe 0, solidaire
du b&ti.

Un piston P se déplagant dans le eylindre & air comprimé A,
tout en sellicitant un fort ressort de rappel R, fait plvoter le
levier Z autour de l'axe fixe Q et enclenche ainsi le disjoncteur.

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

Deux groupes de contacts auxiliaires ou d'interlocks (DUR1
et DUR2) sont commandés respectivement par les leviers B et Z.

L'enclenchement s'op2re en deux temps.

En exeitant 1'électrovalve E, 1'air comprimé admis dans le
eylindre repousse le piston P qui comprime le ressort r, La tige
du piston fait pivoter le levier Z, entraifnant les interlocks
DUR2, autour de l'axe Q, ce gui, dans la premi&re partie de la
course du piston, fait pivoter le levier B autour du point H et
bande le ressort R (fig. 7 et 8).

Pendant la seconde partie de la course du piston, 1l'ensemble
constitué par le levier B et 1l'armature L, pivote autour de
l'axe 0, ce gui améne le conbact mobile C' & guelgues millimétres
du contact fixe C; 1l'armature L est appliquée mécaniquement contre
le noyau de la bobine de maintien (fig. 9).

L'un des interlocks DURl, manceuvré par le levier H, ferme
& ce moment le ecircuit de la bobine de maintien, et 1l'armature L
est maintenue par attraction magnétique contre le noyau de la
b obine de maintien.

En l&chant le bouton=poussoir "réarmement", 1'électrovalve
d'enclenchement n'est plus alimentée et le cylindre est mis a
1 'atmosphere .,

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

Le ressort R, qui avait ét¢ bandé dans la premiére phase, fait
brusquement pivoter le levier B autour de l'extrémité H de 1'ar-
mature L,
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Le contact mobile C' est appliqué sur le contact fixe C
et le DUR est fermé (fig. 10).

Ie retour en arriire du levier Z a pour effet d'ouvrir les
interlocks DUR2.

Dés que l'attraction de l'armature L due au flux produit par
la bobine de maintien est annuléde, soit parce que la bobine n'est
plus alimentée, soit parce qu'a son flux s'oppose un flux antago-
niste important produit par une surintensité dans la bobine
série S (fig. 8), l'action du ressort R devient prépondérante, et
le disjoncteur déclenche en un temps excessivement court (1/100
de seconde).

21, Moteurs de traction.

Il y a 4 moteurs de traction. Ils sont du type série et sont

placés dans les bogies i raison d'un par essieu.

Tes moteurs de traction ont 4 pdles principaux et 4 pBles
auxiliaires de commutation.

les caractéristiques d'un moteur sous 1500 V sont :

Régime unihoraire.

Puissance : 640 ch.

Courant : 336 A,

Vitesse & plein champ : 665 tr/min.

Vitesse de la locomotive (roues neuves) : 50,5 km/h.
Vitesse de la locomotive (roues usées) : 46,8 km/h,
Shuntage des inducteurs principaux : 0 %.

Régime continu.

Puilssance : 590 ch.

Courant : 310 A,

Vitesse & plein champ : 685 tr/min.

Vitesse de la locomotive (roues neuves) : 52 km/h.
Vitesse de la locomotive (roues usées) : 48,2 km/h.
Shuntage des inducteurs principaux : 8 &.

Toutes ces valeurs s'entendent avec ventilation forcée.

le courbe 122/F.02.02,11 représente les caractéristigues
d'un moteur de traction dans le cas ol les roues de la locomotive
sont usées (diamétre : 1,170 m).

les schémas 122/F.02.01.11 et 122/F,02,01,12 représentent les
caractéristiques de démarrage et de shuntage de la locomotive.
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g Les inducteurs peuvent €tre shuntés a 33y 46, 61, 68 et
T3 5.

22, Résistances de démarrage.

les résistances de démarrage sont constituédes par des
grilles en t8le inoxydable (acier au Nickel-Chrome) groupées en
calsses.

Ies calsses, montées sur des isolateurs, sont disposées sur
2 rangées superposées.

Cing ventilateurs hélicoides soufflet de haut en bas en tra-

vers des paquets de grilles; l'air de refroidissement est pris

latéralement- sur le toit de la caisse et évacué sous la locomo-
tive.

Les moteurs des ventilateurs sont du type série (55 V -
50 & - 2900 tr/min) et sont connectés en paralléle, entre 1'un
des moteurs de traction et la terre; leur vitesse, donc leur
débit, croft automatiquement avee l'intensité de démarrage de
la locomotive done avec la puissance a4 dissiper dans les résis-
tances. Au dernier cran de démarrage série et série=-paralléle,
un contacteur les court-circuite et ils s'arrftent.

En cas d'avarie & un moteur de vtn.tilateur, les connexions
sonttelles gqu'elles permettent aisément sa mise hors service.

23. Manipulateur.

Le rnanlpulateur installé dans chaque cahine de conduite
comporte (fig. 11) :

- une manette de sens de marche;
- une manette de vitesses;
- une manette de réglage d'effort,

Ces organes sont verrocuillés mécaniquement entre eux afin
d'éviter les fausses manoceuvres.

La manette de vitesses se présente sous forme d'un volant
tronqué. Elle fixe la position finale gue 1'éguipement doit
atteindre automatiguement. Ce wolant peut occuper 12 positions :

arrét;

manoeuvre ;

série plein-champ;

série 46 % de shuntage;
série 68 % de shuntage;
série 73 % de shuntage;
série-paralléle plein-champ;

1
n
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8 : série-parallile : 33 % de shuntage;

9 : série-paralldle : 46 % de shuntage;

10 : série-paralldle : 61 % de shuntage:

11 : série-parallzle :.68 % de shuntage;

12 : série-paralldle : 73 % de shuntage.

Une butée effagable empéche d'atteindre directement les
positions "série shuntée" ou"série-paralldle shuntée"; pour
les atteindre, il faut effacer la butée lorsgue le manipulateur ~ ™

est sur 1'une des positions "série" ou "série-paralléle" a
1'aide du bouton-poussoir placé sur le couvercle du manipulateur.

La manette de sens de msrche a 3 positions : AV, O, AR; i

La manette effort se présente sous forme d'un levier 2
boule. Elle permet de régler 1l'effort de démarrage de la loco-
motive de O & 20 %.

Ce réglage s'obtient par une alimentation & tension variable
(par 1'intermédiaire d'un rhéostat manoeuvré par la manstte d'ef-
fort) de la bobine de réglage du relails d'accélération ce gul fait
varier le courant de reprise.
—
Dans la position 0, la menette d'effort suspend 1'action du
relais d'accélération et arrfte la progression.

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

a) La manette de sens de marche doit &tre sur une pesition de
marche (AV ou AR) pour gue l'on puisse manoeuvrer les manettes
effort et vitesses,

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

Il n existe aucun verrouillage entre la manette d'effort
et la manette de vitesses.

b) La position de la manette de vitesses détermine la position  —
finale de marche de 1'équipement, en progression comme en
régression:

¢) Ie démarrage preogresse jusqu'ia la position Tinale déterminée
par la manette vitesses, & effort constant, fixé par la posi=-
tion de la manette d'effort:

d) Pour accélérer la cadence de passage des crans en augmentant
1'effort de traction, il faut tirer davantage sur la boule.
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e) Pour ralentir la cadence, il faut pousser la boule;

f) Pour arr€ter la cadence de progression du démarrage, il
faut ramener la boule de la manette effort a 0.

Il est ainsi possible de réaliser un démarrage manuel,
] \ cran par cran, jusqu'i la position finale donnée par la manette
de vitesses, en agissant uniquement sur la manette d'effort;

g) Pour provoquer la régression et diminuer instantanément
l'effort de traction, il Taut appuyer verticalement sur la
boule de la manette d'effort.

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

25. Contacteurs haute tension.

Tous les contacteurs des circuits de puissance sont comman-
% dés par arbre a cames.

Quoique les contacteurs de couplage, de résistance et de
shuntage soient légérement différents, ils s'inspirent tous du
—~. brincipe décrit ci-aprés,

Un contacteur comporte (fig, 12) :

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

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

Ie contact mobile porte un pivot (4) avec tige (5) recevant
un ressort (6) qui assure la fermeture, et un galet (7) qui,
actionné par la came (8), provogue 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
pigee d'usure et de remplacement.

Les contacts sont enfermés dans une bolte de soufflage
mobile (10); 1l'arc est étouffé 4 la sortie de la bofte dans des
tuytres plissées.

Le soufflage est réalisé de la maniére classique : bobine
sur ecireuit magnétique (12).
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Selon sa forme, la came peut :

- pousser le galet (7), faire tourner le balancier (11) et le
contact mobile (2) qui lui est solidaire autour de la rotule
(3), ouvrant ainsi le contact et comprimant le ressort (5);

- faire tourner le balancier (11) sous l'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 a cames JH 1:

b) les 22 contacteurs de résistance de 1 & 18 et 12' & 15' com-
mandés par le méme arbre & cames JH1;

¢) les 10 contacteurs de shuntage I 4 V et I' & V' commandés par
un second arbre & cames JH 2,

-

26. Mécanisme moteur de 1'arbre A cames.

L'arbre 4 cames en acier est monté sur paliers & roulements
a4 billes & ses deux bouts. Il est supporté en outre par plusieurs
paliers intermédiaires en tissu bakélisé, Les cames sont en tissu
bakélisé,

Un plateau (1) portant une courcnne dans laguelle sont tail-
lées autant de rainures radiales équidistantes que 1'arbre i
cames comporte de crans est calé en becut d'arbre (fig. 13).

Vis-a-vis de ce plateau est placé un servo-moteur €lectri-
que (3) dont 1l'arbre porte une manivelle (4). Le bouton de la
manivelle porte & son tour un galet (5) qui s'engage tangentiel-
lement dans les rainures du plateau; il actionne également, par
une bille (6) un second galet (8) assurant le verrouillage du
p lateau.

Quand le servo-moteur fait un tour, le plateau est saisi
par le galet de la manivelle et déverrouillé par la bielle (fig.
14), entrafné d'une dent (fig. 15), reverrouillé, et abandonné
par la manivelle (fig., 16),

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

L'arrt du servo-moteur, lorsqu'il a immobilisé et verrouil-
1€ le plateau, est obtenu par freinage électrique.

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

27. Commande du servo-moteur de 1'arbre i cames.

Le servo-moteur (fig. 17) commandant 1'arbre i cames est un
moteur shunt & 2 indueteurs, l'un ou 1l'autre de ces 2 eircuits
étant utilisé suivant le sens de rotation désiré,

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

Ie choix du sens de rotation se fait & 1'intervention d'un
Trelais 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,

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

L'excitation de la bobine fl du relals d'alimentation F se
~, fait par 1l'intermédiaire du relais verrou V (fig. 18).

Ce relais réalise l'excitation de F :
- par le courant du il ml pour la progression:
= par le courant du fil nl pour la régression.

Ce sont ces 2 mfmes fils gul commandent le relais d'inversion
E, respectivement par les bobines bl pour la progression, b2 pour
la régression,

CBté régression, le relais verrou V est rappelé par un res-
sort.

C8té progression, il est fermé par le ril mll et maintenu
fermé par ce mféme fil, excitant la bobine vl.

Ainsi, le relais verrou V s'oppose & l'excitation de E en
progression, et & l'excitation de F par ml, aussi longtemps que
mll n'est pas alimenté; il s'oppose aussi & l'excitation de E en
régression, et a l'excitation de F par nl, aussi longtemps que
mll est alimenté.

{ Ie servo-moteur démarre done :dans 1'un ou l'autre sens
suivant gue nl ou mll, ml sont excités,
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Une fois 1l'alimentation effectuée, les bobines d'alimentation
(fig. 19)
£1; ble b2, ¥l
dont doublées par les bobines de maintien
£2, b3, b4, v3
parcourues par le courant du servo-moteur.

On est ainsi assuré de maintenir les mfmes connexions aussi
longtemps gue le servo-moteur n'a pas terminé complétement sa

manoeuvre de démarrage et ‘freinage,

Le servo-moteur regoit le courant par 2 chemins différents
{fig. 20) :

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

b) Ensulte par le contact de 1'autorupteur i,

28. Autorupteur.

L'autorupteur A est un contacteur fermé mécaniguement par
le servo-moteur lorsque celui-ci est en prise avec 1l'arbre a
cames. Il s'ouvre lorsque le servo-moteur abandonne 1l'arbre &
cames dlment verrouillé.

ie relais d'alimentation F est ouvert par la bobine d'arra-
chement f3, traversée par le courant de 1'autorupteur; cette
manceuvre est Tfacilitée par le shuntage de la bobine de main-
tien f£2 par l'autorupteur.

L'effort de la bobine d'arrachement f3 est toutefols insuf-
fisant pour ouvrir le relais I si la bobine de manoceuvre fl est
encore excitée,

Cette disposition présente les avantages sulivants :
a) les coupures sont toujours effectuces par 1'autorupteur;

b) 1'alimentation du servo-moteur est assurde pendant toube la
durde du mouvement de l'arbre & cames; donc tout cran
commencé sera s(rement achevé,

29, Helais flux,

Lorsqu'on applique le courant i un moteur shunt, le flux
s'établit progressivement (en un dixidme de seconde environ);
1'induit démarre donec & flux réduit et peut, de ce fait, prendre
une vitesse exagérde, S'il est & vide, ou & couple résistant
négatif, le moteur termine son cran i vitesse ecxagérde et & flux
réduit, circonstances défavorables pour un freinage correct.
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Pour pallier ce défaut, on dispose sur le circuit de 1'induit
du moteur (fig. 21) un relais flux qui comporte un contact fermé
par le flux du moteur lorsque ce flux a atteint une valeur convena-
ble. Ce contact s'ouvre en fin de freinage lorsque le flux est
tombé en dessous de cette valeur,

En résumé, un tour de servo-moteur s'effectue comme suit :

a) simultanément et sur autorisation de V : manoeuvre du relais E
et fermeture du relais F; excitation progressive du servo-
moteur;

b) fermeture du .relais flux; démarrage a4 vide sur % de tour;

c) fermeture de l'autmrupteur &, avec ou sans ouverture de F':
entrafnement de 1'arbre i cames sur % roue - l'arbre 2 cames
fait 1 eran;

d) ouverture de 1'autorupteur :

- 51 F a €té ouvert : freinage sur % de tour et arrft avec
ouverture du relais flux;

- si F est resté fermé griéce 4 l'excitation continue de la
bobine de manceuvre : continuation du mouvement & vide sur
% de tour sans ralentissement sensible, puis reprise d'un
nouveau cycle,

L'alimentation des fils ml, mll, nl est faite par les appa-
reils de conduite, sous le contrfle des tambours d'asservissement
et des relais d'asservissement.

30. Comparaison des 2 servo-moteurs.

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

Toutefols, le servo-moteur SM2 posside une bobine supplémen-
taire v2 qui, lorsqu'elle est alimentée, blogue le relais V du
c8té régression et s'oppose A tout démarrage du servo-moteur SM2
pour une progression (fig. 22).

31. Régles de fonctionnement des servo-moteurs.

Commandés par les fils ml, mll, nl et contrdlés par les
relais, les servo-moteurs obéissent aux régles suivantes :

Régle 1 - Bonne fin.

Tout cran commencé 's'achéve.
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Régle II - ROle des fils met n.

- 1l'alimentation du fil nl seul commande la régression:

- l'alimentation simultande des fils ml et mll commande la pro-
gression;

= s1 le il nl est alimenté simultandment avec les fils ml et mil, —
la priorité est donnée & la commande de progression; .

- 1'alimentation du f£il mll seul ou simultanément avec le fil nl
assure le maintien dans la position acquise.

Régle ITT - Continuité,

- la continuité d'alimentation de ml, lorsque la progression est
commencée suffit pour assurer la continuité de la progression
mEme si le fil nl vient i &tre alimenté.

22. Cylindre d'asservissement.

Chague arbre a4 cames entra®ne dans son mouvement un cylindre
d'asservissement qui agit sur le circuit de commande. ——

L'axe de ces tambours est dans le prolongement des arbres
a cames, Ces différents cylindres sont commandés en méme temps gue
1'arbre & cames dé chacun des JH, L'asservissement comporte un _—
cylindre garni de touches de cuivre et une série de doigts de
contacts en acier.

Ie nombre de positions du eylindre d'asservissement corres-
pond au nombre de positions de l'arbre & cames , soit :

(0 ... 43 : commande des contacteurs de
( résistance et de couplage.
e AR 544 .+es 46 : positions de séecurité.
(0O ... -2 : commande de 1'inverseur £
(00 ... 10 : commande des contacteurs de
Pour IH 2 ( shuntage. —
Ell, 12, 13, 14, -1, -2, -3 : positions de
sécurité,
33. Inverseur de sens de marche.
L'inverseur de marche se compose de 2 flasques (1) entre-
toisés par 2 supports isolés (2) (fig. 23), Chacun de ces supports
porte 4 deigts (3) & haute tension du type & rotule analogue aux
contacts mobiles des contacteurs, et plusieurs doigts basse ten-
sion (4). Ces doigts de contact s'appuient sur un tambour (5) —

en matiére iscolante portant des touches de contact en cuivre (86).
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L'arbre (7) de ce tambour tourne dans des paliers logés
dans les flasques.

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

Ie mécanisme d'entrafnement du tambour, monté en bout d'ar-
bre est actionné par le servo-moteur du JH 1.

Le tambour peut prendre 4 positions : sens II - sens I -
sens II - sens I,

Ce tambour est entrafné de 1/8 de tour, toujours dans le
méme sens, par l'arbre & cames lorsque celui-ci se déplace de la
position 0 & -2,

L'inversion du sens de marche est ainsi obtenue en imposant
& 1l'arbre & cames un asservissement convenable, le mouvement 0,
-2, 0, =2, 0,

L'entrafnement du tambour d'inversion est réalisé comme
l'indique la fig. 24,

L'arbre & cames du JH 1 entrafne par un maneton (1) 1a té€te
de bielle (2), guidée dans une rainure par 1'intermédiaire du
levier de réglage (3); la t€te de bielle se prolonge par une
tige (4), fixée par un tendeur (5).

%meﬁ@tmmmtﬂwshmwwmﬁ&unﬂwwemﬁh
(6) qui agit sur le cliquet (7) lequel pousse la roue 2 rochet
(8) calée sur l'arbre du tambour de 1'inverseur. Lorsque 1'arbre
a cames revient a zéro, tfte de bielle, tige, bielle et eliguet
reprennent leur position initiale sous 1l'action du ressort (9).

34, Elimination des moteurs de traction.

Chaque moteur est pourvu d'un sectionneur d'élimination &
L pBles (fig. 25).

X Chaque pGle est constitué par un doigt & rotule (1) analogue
aux doigts de l'inverseur et reposant sur un contaet fixe en
cuivre (2).

Pour ouvrir le sectionneur, on sculdve similtanément les
4 doigts & 1l'aide d'un petit arbre i cames (3); ces cames sont
métalliques et connectées 2 par 2,

L'arbre & cames actionne sn mfme temps un petit eylindre
d'asservissement (4) dont les contacts limitent le démarrage au
couplage série, lorsque 1'un des sectionneurs est ocuvert.

L'arbre & cames est manceuvré i la main & 1'aide d'une
manivelle (5).
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Pour empécher d'isoler plus de 2 moteurs a la fols, la mani-
velle de manoceuvre qul est amovible, se trouve prisonnidre
lorsque le sectionneur est ouvert et on ne dispose que de 2 mani-
velles,

75. Relais de protection et d'asservissement.

On distingue : —

a) Ies relais de protection suivants :

- le relais différentiel : QD; —
- le relais & maxima des moteurs 1 et 2 : Q@ 1.2;

- le relais 4 maxima des mobteurs 3 et 4 : Q 3.4;

- le relais 4 maxima du chauffage du train : QCHT

- le relais de potentiel : RTN;

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

- le relais de vigilance : Q 47; —
- les relais de décel de patinage : QDPl et QDPZ;
- les relais du dispositif de veille automatique : RHM4.

36 . 4=

b) Les relais d'asservissement intervenant dans le circuit de
controle basse tension :

- les relais d'alimentation des servo-moteurs : Fl, F2;

- les relais d'inversion des servo-moteurs : El, EZ2;

- les relais de verrouillage des servo-moteurs : V1, V2;

- les relals flux des servo-moteurs : 1, g 2;

- les relais d'accélération : QALO;

- le relais de substitution du disjoncteur : Q72;

- le relals d'assujettissement de la commande manuelle de
secours au dispositif d'homme-mort : RCS,

37. Relais type DP.

A ce type de relais appartiennent :
- le relais différentiel : QD;
- les relais 3 maxima des moteurs de traction : Q 1.2 et Q 3.4;

- le relails de survitesse des moteurs-ventilateurs des résistances
de démarrage : QVR;

les relais de décel de patinage : QDPl et QDP2. =
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En principe, ce relais (fig. 26) se compose d'une armature
(1) et de 2 noyaux. L'un des noyaux porte une bobine basse ten-
sion dite bobine de maintien (2); 1'autre parte une bobine haute
tension (3) (qui peut n'étre qu'une spire de chble). Lorsque
cette dernitre bobine est parcourue par un courant supérieur
% 1l'intensité de réglage, le flux parcourant 1'armature (1) crée
_~| un champ magnétique suffisant pour attirer la palette (1) pivotant
N 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, & 1'une de ses extrémités, 2 contacts.

Un de ces contacts coupe 1l'alimentation de lz bobine du
relais Q 72 (sauf pour le relais QDP) qui & son tour coupe la
bobine de maintien du DUR et provogque le déclenchement de celui-
ci; 1'autre permet d'alimenter une lampe de signalisation et de
prévenir ainsi le personnel de la cause du déclenchement.

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

Un ressort (7) raméne le levier (6) dans sa position normale
d&s que cesse l'alimentation de la bobine de maintien.

—_ Un capot transparent protége les contacts.

les relais @ 1.2, @ 3.4, QVR, sont en tous points conformes
a la description.

Pour ce gui concerne les relais QD et QDP, on constate les
légeéres différences suivantes :

38. Relais @D,

Ce relais est destiné a préserver les circuits haute tension
(traction et services auxiliaires) contre tout déséquilibre
(Tig. 27).

|
|
|
|
|

P Sur chacun des deux noyaux est enrouléd une boblne du eircuit
auxiliaire haute tension et un c8ble du cirecuit de traction haute
tension, chacun d'eux étant inséré aux extrémités de son circuit
respectif.

Normalement, les bobines ou c8bles se trouvant dans un mfme
. elreuit sont parcourus par le mfme courant et le flux résultant
| est nul,

i Par contre, si les 2 bobines appartenant au méme circuit

| sont parcourues par des courants différents (par exemple en cas
— de mise & la terrd accidentelle de ce circuit), il existe un

flux magnétique, et il y a attraction de la palette (4).
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39. Relais @P.

Chacun des relais porte une bobine; chague bobine est
branchée d'une part entre le point milieu d'un groupe de 2 moteurs,
d'autre part, entre le point milieu d'une résistance montée en
paralléle sur le groupe des 2 moteurs.

Normalement, la tension aux bornes des moteurs est sensible-
ment la mfme; le courant parcourant la bobine est donc sensible-
ment nul et le flux parcourant 1l'armature (1) est insuffisant
pour attirer la palette.

D&s qu'un patinage se produif, les tensions aux bornes des
moteurs différent, et il en résulte un flux attirant 1l'armature. -

Dans ce relais, c'est la palette gqui porte elle-méme 1'uni- :
que contact; le ressort de rappel ainsi que le levier (6) n'exis-
tent pas,

La bobine de maintien est également supprimée. @

le contact intervient pour arrfter la progression du démar-
rage, faire régresser 1'éguipement et allumer une lampe de signa-
lisation. S~

40, Relais type JHC.
A ce type de relais appartiennent :

- le relais d'alimentation Fl, F2;

- le relais d'inversion pour servo-moteur ELl, E2Z;
- le relais de verrouillage V1, \{2;

-~ le relals d'accélération QALD;

- le relais de vigilance Q47.

En principe, ce relais (fig. 28) est un inverseur monopolaire
constitué par un balancier (1) sollicité soit i droite, soit 2
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 manoeuvre:
1'inverseur en fonction de quantité de paramétres traduits chacun
par 1l'excitation d'une bobine.

Le relais fonctionne sans aucune graissage gréice au jeu
ménagé, sur 1l'axe du fléau; étant donné la faible amplitude du
mouvement, ce jeu est choisi de maniére & ce que le fléau roule
sur son axe sans frotter,
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41. Relais Q72 et contacteur C100,

Le relais de subsitution du DUR, Q72, et le contacteur C1l00
d'alimentation des servo-moteurs sont du méme type.

Il comporte (fig. 29) une armature (1) et 2 noyaux. L'un
d'eux porte une bobine (2) qui, lorsqu'elle est excitée, attire
1'armature qui ferme un contact (qui n'est autre d'ailleurs que
1'armature elle-méme),

En cas de désexcitation, un ressort (3) rappelle le conkact
en position ouverte.

42, Relais de tension nulle RTN.

Ce relais (fig. 30) comporte un support en fonte A portant
un noyau N sur lequel est enroulée une bobine B alimentée en
série avec une résistance de limitation, par la ligne de contact.

Le support A porte une armature E mobile autour d'un axe 0.
Un dispositif de réglage relie 1le support A au talon de 1l'arma-
ture. Des contacts CC' montés sur un axe I sont suspendus au
support par des biellettes b; un ressort de rappel r maintient
1'écartement entre le support A et 1'axe I.

Pour une certaine valeur du courant d'alimentation de la
bobine B, donec de la tension de ligne, 1'armature E est attirde
et colle au noyau N.

Dans son déplacement, 1l'extrémité de E a chassé vers la
gauche l'axe I, support des contacts mobiles, en comprimant le
ressort r, ce qui provogue la fermeture des contacts CC'.

Lors d'une chute importante ou de disparition de la tension
de ligne, 1'armature E revient en position initiale et les
contacts CC' s'ouvrent, provoguant le déclenchement du disjonc-
teur,

43. Relais & maxima de chauffage-train QCHT.

Ce relais comporte une armature A (fig. 31) et un noyau N
coulissant & 1'intérieur d'une bobine B, parcourue par le courant
HT du eircuit de chauffage du train,

Un levier L portant 2 touches de contact C' peut basculer
autour de 1l'axe 0 lorsqu'il est solliecité par le noyau N. En
regard de ces touches de contact mobiles, sont placés U4 doigts
de contact fixes C.

Lorsgue la bobine B est parcourue par un courant supé-
rieur a 1l'intensité de réglage, le noyau N se souldve et fait
pivoter le levier L; les 2 doigts de contact C initialement court-

| circuités par une des touches C', sont alors coupéds : de ce fait
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le disjoneteur déclenche; par contre, 1l'autre touche C' va court=-
e¢ircuiter les 2 autres doigts de contact C et permettre 1l'alimen-
tation d'un relais auxiliaire gui alimentera une lampe de signa-
lisation.

Une fois que le relais a fonctionné, le ressort R le
raméne dans la situation initiale, la lampe de signalisation
reste toutefois allumée par suite de 1l'auto-maintien du relais o
auxiliaire de signalisation. '

4k, Relais RCS,

Ce relais (fig. 3lbis) comporte en principe une armature &
mobile (1) gqui entrafne les contacts mobiles (3). L'un des noyaux
du ecircuit magnétique porte une bobine (2) qui, lorsqu'elle est
excitée attire 1'armature (1) fermant le contact (3). Au cas ol
1a bobine n'est plus excitée, un ressort (5) rappelle 1'arma-
ture (1) ouvrant le contaect (3). Une butée (4) limite la course
de 1l'armature mobile (1).

45, Relais flux.

—_—

Le relais flux (fig. 32) est monté sur le servo-moteur et
protégé par un capot étanche. Il se compose d'un levier 1 pivo-
tant autour de 1l'axe 2, Ce levier porte & 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 plongueur & coulisse dans un trou borgne percé dans
le pble du servo-moteur. Il est attelé au levier par 1'intermé-
diaire d'une chape 7.

Lorsque le flux du p8le 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 relais ferme ses
contacts.

L'are aux contacts est soufflé par l'action d'un aimant
permanent 8.

45,1. Relais RHMA-RR60 - type AB 849, e

Ces relais fig. 33 sont & temporisation pneumatigue. Ils
se composent d'un solénofde (1) monté dans une armoire (2) com-
portant un noyau plongeur (3) retenu par un ressort (4). Sous le
noyau, un systéme i soufflet (5) en caoutchoue synthétique muni
d'une soupape de vidange (6) qui lui permet de se vider sous
1'action du plongeur lorsgue le solénoide est excité. Dans cette
position, les contacts sont fermés. D&s que le courant solénolde
est foupé, le plongeur remonte sous l'action du ressort (4), ce
qui permet au soufflet de se détendre par la poussée du ressort

intérieur (7). La dépression créée dans le soulflet par cette
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détente, appligue la soupape (6) sur 1l'orifice de vidange et
l'air ne peut plus pénétrer dans le soufflet que par le petit
orifice calibré au moyen de la vis & pointeau (8), en passant a
travers d'un filtre (9). Lorsque le soufflet a repris sa forme
initiale, les contacts & rupture brusgue s'ouvrent.

le réglage de la temporisation s'effectue en agissant sur
la vis & pointeau (8). La temporisation vaut 60" pour le relais
RR60 et 4" pour le relais RHM{ .
45.2. Relais RAHM.

Ce relais fig, 33a se compose d'un solénoide (1) monté dans
une armature (2) comportant un noyau (3) retenu par un ressort

(4).

Dis gque le solénoide est alimenté, le plongeur est aspiré
dans 1'armature, comprimant le ressort de rappel (4). Le noyau
entrafne un jeu de contacts (5) qui se ferment,

Ce relais est un relais auxiliaire du relais RHMY,

46, Dispositif d'arrft automatique du train.

Les locomotives sont équipées d'un dispositif d'arrft auto-
matique systéme S.N.C.B.

Dans chague cabine de conduite le sifflet du Téloc est
branché sur la conduite de veille automatique (plan 122/G.00.01.01)

Si, lors du passage d'un signal avertisseur & 1l'arrft, il n'y
a pas intervention du conducteur endéans 3", la fuite d'air créée
par le sifflet Téloc (du poste occupé) provogue le freinage du
train et la coupure du courant de traction.

47. Dispositif de veille automatique.
47.1. Composition du dispositif.,

Le dispositif de veille automatigue a pour but de provoguer
1'arrft des trains en cas de suppression du contrSle du conducteur.

Il interrompt automatiguement 1l'alimentation des moteurs de
traction par déclenchement du disjoncteur (DUR) et provogue la mise
4 1'échappement de la conduite générale du frein automatique
guelques secondes apres son intervention.

Ie dispositif de veille automatigue comprend (fig. 34 et
Fh,1 ) s

- une pédale encastrée dans le plancher du type & zone d'équili-
bre (une dans chaque cabine de conduite);
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- Un panneau a relais, 2 relais temporisés, 1 relais auxiliaire,
1 disjoncteur de protection, une plague & bornes pour le raccor-
dement;

- Une électrovalve inverse (une dans chaque cabine de conduite);

- deux sifflets;

- un signal acoustique (un dans chague cabine de conduite);

- une valve d'urgence (une dans chaque cabine de conduite);

- un robinet d'alimentation (un dans chaque cabine de conduite).

47.2, Pédale du dispositif de veille automatigue.

Cette pédale est du type & zone d'équilibre. Elle est
encastrée dans le plancher,

La pédale de part et d'autre de la zone d'équilibre occupe
directement les positions d'interventions du dispositif de veille
automatique; elle est ramende automatiguement dans la zone supé-
rieure sous l'action d'un ressort.

Zlle comporte trois contacts électriques (micro-switech)
actionnés par cames :

a) un contact A "fermé" dans la zone d'équilibre est inséré dans
le circuit d'alimentation du relais RHM assurant 1'alimenta-
tion du relais auxiliaire RAHM via un contact du relais RR60;

b) un contact B "ouvert" dans la zone d'équilibre est inséré dans
le circuit d'alimentation d'un avertisseur acoustigue (ron-
fleur). Il se ferme dans les zones supérieure et inférieure
de la pédale;

¢) un contact C "ouvert" dans la zone d'équilibre et la zone supé-
rieure de la pédale. Il ne se ferme que dans la zone infé-
rieure de la pédale et commande le rélais de surveillance
R 60 temporisé & 60 secondes,

La zone d'éguilibre est définie mécaniguement par un mar-
quage de cran placé au droit de chacune des limites de cette
zone,

47.3. Circuit pneumatique du dispositif de veille
automatigue.

Lorsque la manette d'inversion du manipulateur est placée
Sur une position AV ou AR, la valve pilote laisse passer 1'air
du réservoir de temporisation par 1'électrovalve inverse, le limi=
teur de temps et le sifflet pour s'échapper i 1'atmosphire.

Pour emp€cher cet échappement de 1'air du réservoir de tem-
porisation vers 1'atmosphére, le conducteur doit tenir la pédale
en position d'équilibre, 1l'électrovalve inverse se trouve excitde
et obstrue cet échappement.
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Lorsque le contr8le du conducteur fait défaut, 1'électro-
valve inversen'est plus excitéde et le réservoir de temporisation
se vide & 1'atmosphére,

Apres un certain temps, la pression du c8té réservoir dans
la valve d'urgence devient telle gue le piston de cette valve
est repoussé par la pression de la conduite générale; il se dép lace
~—~, et découvre un orifice raccordé i 1'atmosphére, par leguel se
' vide la conduite générale du frein provoguant ainsi un freinage
d'urgence.

g Le conducteur ayant replacé la pédale dans la zone d'équi-
libre, 1'électrovalve inverse se ferme séparant le réservoir de
temporisation de 1'atmosphére. L'air provenant de la conduite
générale, lors du remplissage de cette derniére, souléve le piston
de la valve d'urgence qui recouvre l'orifice de 1'atmosphire.
L'équilibre de pression s'établit entre le réservoir de tempori-
sation et la conduite générale via une section calibrée dans le
piston de la valve d'urgence.

b7.4, Panneau & relais.

Un panneau comprenant 1'ensemble des relais formant le dis-
positif temporisé comporte :

a) un relais RR60 temporisé & 60 secondes au déclenchement; il
Py actionne deux contacts :

= un contact Cl du relais RR60 dans le circuit du relails
THM, se ferme lorsque le relais RR60 recoit une impulsion et
reste fermé pendant 60 secondes; il s'ouvre a4 fin de course
du plongeur dont la bobine n'a plus été alimentée;

- un contact C2 du relais RR60 dans le circuit des ronfleurs,
qui se ferme lorsgue le relais RR60 est arrivé 2 fin de
course soit aprés 60 secondes;

~. Db) un relais RHM (du méme type que le relais RR60), temporisé au
déclenchement & 4 secondes, actionne un contact :

- ce contact alimente au départ du il CGl le relais RAHM;

— - ce contact s'ouvre 4 secondes aprés que la bobine du
relais RHM n'est plus alimentée;

¢) un relais RAHM du type classique s'enclenche et ferme deux
contacts lorsque sa bobine est excitée; 11 déclenche instanta-
nément lorsque sa bobine n'est plus alimentée., Cette dernidre
est alimentée via le contact du relais temporisé RHM :

= un contact Cl dans le circuit de maintien du DUR;

- un contact C2 dans le ecirocuit d'alimentation des délectro-—
valves inverses EVHMI - EVHM2 du dispositif pneumatique;

—
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d) un interrupteur plombé I5 gui réalise :

- d'une part, 1'élimination de la partie électrique du
dispositif de veille automatique y compris les électroval-
ves EVHM1 - EVHM2;

- d'autre part, le court-circuitage du contaet Cl du relais
RAHM, permettant l'alimentation de la bobine de maintien .7\
du DUR;

e) un disjoncteur magnétothermique I.D.HM protégeant les relails.

47.5. Préperation et conduite de 3a locomotive.

a) Préparation de la locomotive.

Aprés fermeture des interrupteurs Urgence-Fanto et DUR,
ie relais RAHM est alimenté par le Til CG, disjoncteur f.DHM, 1'in-
terrupteur I5 et contact fermé du relais RHM4., Le relais RHM4 est
lui-mdme alimenté par le fil 81, 1'interrupteur I5 81A - 81B et
81B-121 des contacts des tambours des inverseurs des manipula-
teurs A zéro. Par 1'enclenchement du relais RAHM, on réalise 1l'ali-
mentation de la bobine du maintien DUR par le fil 12 ainsi que
1'zlimentation des dlectrovalves EVHM par le fil 249,

b) Démarrage et fonctionnement en cours de roufte.

L'inverseur de marche est mis sur sens AV ou AR.

La pédale se trouvant dans la zone supérieure, le ronfleur
est actionné. Le conducteur doit, avant d'amener la pédale en
zone d'équilibre, pousser & fond la pédale pour armer le relals
RR60 qui s'enclenche, ferme son contact Cl dans le circuit du
relais RHM et se maintient fermé&. Il assure ainsi l'alimentation
du maintien du DUR par le relals RAHM gui est maintenu fermé
par le relais RHM4,

Ie relais RHMipeut Etre zlimenté suivant deux chemins :

a) par le fil 81 - B1A, B1B - 121 via l'interrupteur IS et les
contacts des inverseurs de marche en position O;

b) par le fil CG-CG2 du disjoneteur f.D,HM; CG2-CGl de 1l'inter-
rupteur I5, CG1l-CH-120-121 de la manette d'inversion en positi.
de marche, un contact de la pédale dans la peosition zone d'égui-
libre et le contact Cl du relais RR60.

Pour que le deuxidme ecircuit se ferme, 1l faut que :

a) le relais RR60 recoive une impulsion, son contact Cl se
ferme et ne s'ouvre que GO0 secondes apriés 1'impulsion;

b) la pédale soit en zone d'éguilibre.
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Le relais RAHM regoit son alimentation par CG-CGl-CG2 du
disjoneteur f.d.H.M, interrupteur IS5, contact du relais RHM guand
il est enclenché.

47.6. Elimination de 1'intervention pneumatigue du dis-

positif de veille automatigue.

Entre la conduite générale et la valve d'urgence se trouve
, un robinet d'élimination., Il est normalement ouvert et plombé sur
cette position.

Si par suite d'une défectuosité de 1'équipement pneumatique
du dispositif, un freinage intempestif survient, il peut &tre
€liminé en fermant le rdbinet d'élimination.

Si 1'on est amené & manceuvrer 1'interrupteur I5, par suite
d'une défectuosité de 1'équipement électrique, la manceuvre de
celui-ci implique la fermefure du robinet d'élimination du dispo-
sitif V.A. La manceuvre du robinet plombé d'élimination du dispo-
sitif V.A, ne peut se faire gue conformément aux conditions fixées
par le réglement.

Il assure par ses contacts fermés :
a) L'alimentation de la bobine de maintien du DUR par 81-12;
b) L'alimentation des électrovalves inverses par CGl-249,

La succession des opérations & effectuer est done la sui=-
vante 3
- mettre la manette d'inversion en position de marche;

- permettre au relais RR60 de s'enclencher en appuyant sur la
pédale:

- ramener la pédale en position zone d'équilibre;

- la pédale en zone d'équilibre coupe 1l'alimentation du relais
RR60 et celui-ci retombe aprés 60 secondes;

- le contact C2 du RR60 actionne le ronfleur;

- le contact Cl du RR60 coupe le relais RHM; si le relais RR60
n'est pas réarmé endéans les 4 secondes (temps de déclenche-
ment du RHM) le DUR et la valve d'urgence déeclenchent.,

Dés gue le ronfleur fonctionne le conducteur doit donec
appuyer & fond sur la pédale pour réarmer le relais RR60 puis
ramener la pédale en zone d'équilibre,

47.7. Conelusions.

Ce disposlilif de vellle automatigue temporise exige de la
part du conducteur :
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- de maintenir la pédale en équilibre; en dehors de cette zone et
aprés 4 secondes, le DUR et la valve d'urgence déclenchent,
d'oll suppression du courant de traction et application d'un
freinage d'urgence;

- de réarmer toutes les minutes le dispositif de veille automa-
tigue en enfongant 4 fond la pédale; faute de quoi le méme méca-
nisme gue ci-dessus se produit.

—

NiB' Un ronfleur avertit le conducteur qu'il a quitté la
zone d'équilibre de la pédale ou gu'une période de 60 secondes
est écoulée.

48, Control-Switch.

le Control-Switch a pour but :

- d'empfcher que 1'on puisse démarrer une locomotive alors gue
la pression dans la conduite générale du frein automatique
est inférieure 2 4,5 kg/cms;

- d'empfcher que le courant ne puisse £tre appliqué aux moteurs
de ftraction 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 un relais pneumatique branché sur la conduite
générale du frein automatique.

Ce relais pneumatique agit sur un relais électrigue qui
emp€che la progression des servo-moteurs si la pression dans la
conduite générale du frein automatique n'atteint pas 4,5 kg/em2.
I1 arrfte leur progression et provoque leur régression, ramenant
ainsi le systéme de démarrage & zéro au cas oll la pression dans
la conduite générale du frein automatique est descendue sous
3,9 kg/cm2,

49, Batterie d'accumulateurs,

La batterie d'accumulateurs comporte 54 éldéments alecalins
groupés en série d'une capacité de 80 ampéres-hesures.

Elle est raccordée en tampon aux bornes d'une génératrice
de 3,9/2,75 KW = 103/72 V entrafnée par courroies par un des
moteurs de ventilateurs des moteurs de traction.
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E. Protection du personnel.

50. Dispositif de sécurité.

L'appareillage haute tension monté dans la locomotive doit
€tre rendu inaccessible, A cette fin, il est logé dans des armoi=-
res fermdées 4 clé,

L'aceds aux pitees sous tension des moteurs auxiliaires
haute tension logés dans la locomotive doit également &tre rendu
inaccessible. Les trappes de visite de ces moteurs
sont également verrouillées par clés,

L'échelle d'ace®s & la toiture ne peut &tre mise en place
que moyennant déverrouillage préalable, Les 4 c¢clés d'accds aux ar-
moires d'appareillage, aux moteurs auxiliaires et a 1'dchelle
sont identiques, et sont logées dans ume bofte spéciale appelée
"bofte & clés".

La bolte & clés, logée & 1'intérieur de la locomotive, fait
partie d'un ensemble dénommé "dispositif de sécurité" gui com=
prend :

a) un robinet & 3 voies intercalé dans la conduite pneumatique
d'alimentation des pantographes;

b) un dispositif de mise & la terre de 1'équipement électrigue HT;
¢) une boTte i clés,

f. Robinet & 3 voies.
Bilis

.

Ce robinet 4 3 voies (fig. 34) permet :

- dans une premlére position, de mettre en communication avec la
conduite d'alimentation les 2 cylindres des pantographes,
toute communication avec 1'atmosphére &tant coupée (fig. 34a);

- dans une seconde position, de mettre en communication avec
1'atmosphére les 2 cylindres des pantographes, toute communi-
cation avec la conduite d'alimentation étant coupée (fig. 34b).
Ce robinet comporte (fig. 34c) :
- une premigére serrure dans laguelle on introduit la clé A de la
bofte & interrupteurs verrouillés.

Cette clé ne peut occuper les positions 1 et 2, Elle re
peut €tre cngagée et enlevée gu'en position 1,

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

- une deuxiome serrure dans laquelle s'engage une manette B.



Livret Hlt.
12, XIX. il

Page 36.
La manette B peut occuper 2 positions :

L = qui correspond aux pantographes levés (fig. 34a).
Dans cette position la manette B est verrouillée,

A = qui correspond aux pantographes abaissés (fig. 34b).,
Dans cette position la manette B peut €tre enlevée.

52, La manceuvre s'effectue comme suit : P

- introduire la clé A en position 1;

. Il

- déplacer la clé A de la position 1 & la position Z et 1'y

—
maintenir;
- déplacer la manette B de la position L & la position Aj;
- dans la position A enlever la manette B;
- 1lfcher la clé A gui revient automatiguement de la position 2
2 la position 1;
- dans la position 1, enlever la clé A,
L'ordre de ces manceuvres est indiqué & la figure 35. -
Une fois ces manoceuvres effectudes, les pantographes sont
abaissés, vu que :
- 1'interrupteur verrouillé "pantographe" a dl €tre remis en 4
pasition "ouvert" pour permettre d'enlever 1a clé A de la
bofte d'interrupteurs verrouillés dont on s'est servi sur le
robinet & 3 wioles; on a done coupé le eircuit d'alimentation
des pantographes ce gui, normalement, provogue 1'abaissement
des pantographes;
- les cylindres des pantographes ont été mis & l'atmosphére ce
qui assure 1'abaissement des pantographes méme si électrigue=-
ment, pour une cause anormale, les pantographes n 'avaient pas
été coupés,
Lorsqu'on désire relever les pantographes, il faut remettre
la manette B en position L.
53. =i

B. Dispositif de mise & la terre.

Ce dispositil comporte 3 serrures (Tig. 3B) :

- dans la premigre, on introduit la clé A de la bolte & infer-
rupteurs verrocuillés que 1'on vient de retirer du robinet 2
3 voies, Celle clé peut occuper 3 positions : 1, 2 et 3;
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- dans la seconde, on introduit la manette B gu'on a retirée du
robinet & 3 voies.

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

La manceuvre de Q0 & T de cette manette B commande la mise &
la terre de 1l'équipement électrique HT par 1'intermddiaire d'un
sectionneur (plan 122/A,00.01.01);

- dans une troidéme, est emprisonnde une clé C gui peut occuper
2 positions : 4 et 5,
En position 4, la clé est bloguée.
En position 5, elle peut €tre retirde et engagée,

54, La manoeuvre de mise & la terre s'effectue comme suit
(eig. 37) ¢

-~ Introduire 1z clé A en position 1 et la manette B en position 0;

- déplacer la clé A en position 2. Dans cette position elleest
verroulllée et elle permet la manceuvre de la manette B;

~ déplacer la manette B de la position 0 & la position T, Cela
€tant, la clé A ne peut plus revenir de 2 & 13

= la cl€ A étant en 2 et 1a manette Ben T, la clé C peut €tre
déplacée de la position 4 A la position 53

~ Déplacer la c¢lé C de la position 4 & 1a position 5. Ceci a pour
conséquence de blogquer la manette B en position T et par contre
de libérer la clé A;

- retirer la clé C;

- éventuellement, retirer la clé A en position 1. Ceci n'est
Justifié que si l'on désire faire un essai & blane ou en eas
d'abandon de la locomotive & la terminaison du service,

La manceuvre du dispositif de mise & la terre aprés celle du
robinet 4 3 voies donne 1l'assurance que :

- les pantographes sont abaissés;
- 1'équipement électrique HT est mis & la terre.

I1 n'y a done plus aucun danger d'aceéder aux appareils,

55. La manoceuvre de remise en position normale s'effectue

comme suit (fig., 37) :

= engager simultanément la clé C en position 5 et la clé A en
position 2 (si cetbte clé A a ¢té éventuellement retirée);
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- déplacer la clé A de 2 & 3 et 1'y maintenir afin de pouvoir
déplacer la ¢lé C de 5 & &;

- déplacer la clé C de 5 & L4, Aprds cette manceuvre, la clé A
reviendra automatiguement de 3 en 2. Les clés A et C seront
alors verrouillées;

- ramener la manette B de T en 0 et l'enlever dans cette posi-
tion. La clé C est bloguée en position 4 et la clé A peut —
tre ramende de 2 & 1.

Remargue .

La manoeuvre de remise en position normale s'effectue donec
dans 1'ordre inverse de la manoceuvre en position terre, sauf que e
la clé A a d{l €tre déplacée momentanément en position 3.

56.
C. Bofte & clés.

Cette bofte comporte (fig. 38) :

- une serrure dans laguelle s'engage la clé C retirde du dispo- -_
sitif de mise & la terre. Cette clé peut occuper les 2 positions
1 et 2;

- une manette fixe D pouvant occuper 2 positions 1 et 2. Cette
manstte commande le tambour BCl permettant de court-circuiter =
le contact du relais de tension nulle RTN lors de l'essai a
blanc (plan 122/D.00.01.02):

- une clé E donnant accés aux coupleurs de chauffage et pouvant
occuper 35 positions En - 0 - Hors. Cette c¢lé commande le tam-
bour BECZ2 avee touches de commande pour l'asservissement du
chauffage du train (plan 122/D.00.01).

Cette clé étant en position 0, une lampe disposée sur la
bofte & clés s'allume, Cette clé ne peut €tre enlevée qu'en posi- —
tions "Hors";

- une manette fixe S qui commande le sectionneur de mise 3 la teiu«
des cireuits de chauffage (plan 122/A,00.01.01).
Cette manette peut occuper les 2 positions :
a la terre : qui correspond au sectionneur de chauffage feim ;
en service : gui correspond au sectionneur de chauffage ouveith:
- 4 clés qui domment 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 inelinée & 135° sur l'horizontale qui correspond 2
la position verrocuillée;
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Position horizontale gui correspond & la partie libre : dans
cette position les clés peuvent €tre enlevées,

57. Pour enlever une ou plusieurs des clés d'accés & la HT,

on procéde comme suit (fig, 39) :

introduire la clé C en position 1, dans la serrure qui lui
correspond;

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

déplacer la manette D de 1 en 2; cette manette étant en 2, i1
est impossible de déplacer la c¢lé C de 2 en 1;

déplacer la clé E de la position "En" A la position 0. Ceci
rend possible la manoeuvre de la manette S;

déplacer la manette S de la position 'service & la position terre;

tourner une ou plusieurs des 4 clés d'accés 4 la HT de 135°
dans le sens inverse des aiguilles d'une montre, ce qui les
amene en position horizontale et permet de les enlever.

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

58. Pour remettre la bofte & clés en position normale, la

manoceuvre se fait exactement dans 1'otdre inverse de ce qui est
indiqué ci-dessus, c'est-a-dire :

remettre les 4 clés d'aceds a la haute tension en position
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 gue pour autant gue les 4 clés d'accds i 1la
HT alent été effectivement placées en position verrouillée;

placer 1la manette 8 en position service. Ceci n'est possible que

pour autant que la clé E snit en 0;
déplacer la clé E de 0 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 & partir de sa position 1.

59. D. Conclusions,

Si le dispositif de sécurité et les divers verrouillages

ont fonctionné normalement :

lorsqu'on a en main une ou plusieurs des clés d'aceds aux
armoires A appareillage HT, aux portes de visite des moteurs
auxiliaires HT ou & 1'échelle, on a 1'assurance non seulement
que les pantographes sont abaissés et que 1l'équipement HT est

mis 4 la terre, mais encore que les pantographes ne peuvent
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Etre relevés et 1'éguipement HT coupé de la terre vu gue les
manettes de commande du sectionneur de mise & la terre et de
manceuvre du robinet & 3 voles sont bloguées;

- les clés d'aceds a la HT ne pouvant €tre retirédes des serrures
des armoires a appareillage HT, portes de visite de moteurs
auxiliaires HT et échelle d'accies & la toiture gue pour autant
gue ces armoires et portes de visite soient refermées et
1'échelle remise en place, cecl donne l'assurance gue toute la
HT est bien inaccessible dés gue 1'éguipement est remis sous
HT,

60. Remargues.

Des plaguettes portant un numéro et une fliche sont fixédes
sur le dispositif de sécurité et la boTte & clés.

Elles indiquent l'ordre et le sens des manoeuvres a effec-
tuer lorsque l'on veut retirer les clés d'accés a la HT.

Lorsqu'on veut remettre en position normale le dispositif
de séecurité (pantographes levés), ces manceuvres se font en
ordre et sens inverses sous réserve de la remarque faite &
propos du dispositif de mise & la terre (position 3 de la clé A).

61, Accds aux coupleurs de chauffage.

Pour accéder aux coupleurs de chauffage sans danger, il
n'est pas nécessaire que les pantographes soient abaissés
suffit que les contacteurs de chauffapge spient ouverts et le sec-
tionneur de chauffage & Jda terre (plan 122/A4 00,01.01).

L'acceés aux coupleux's de chauffage se fait au moyen de la
dé E de la bolte & clés (fig. 38).

Pour retirer la clé d'aceés aux coupleurs de chauffage,
on procéde comme sult, toutes les clés et manetbtes du dispositif
de séecurité étant dans la position normale (pantographes levés)

- amener la clé E de 1la position "En" & la position 0; la lampe

—

de signalisation de la bofte & clés s'allume et les contacteurs —

de chauffage sont ouverts;
- amener la manette S du sectionneur de chauffage & la position
terre. Le sectionneur de chauffapge est alors & la terre.

- amener la ¢lé E de la position 0 & la position "Hors". La lampe
de signalisation s'éteint et la c¢lé peut ftre retirée.

Les opérations de remise en position normale (chauffage en
service) se font exactement dans 1'ordre inverse,
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62. Note I.

La clé d'acess aux coupleurs de chauffage ne peut &tre
enlevée de la boite & clés et remise au manoeuvre, que si le
conducteur a effectivement constaté que la lampe de signalisa-
tion de la bofte & clés s'est allumée en position "zéro" et
€teinte en position "Hors".

51 cette lampe ne s'est pas allumée "en position zéro" le
conducteur doit déeclencher le DUR et abaisser les pantographes
avant de remettre la clé au manceuvre; il ne peut alors relever les
pantographes qu'aprés €tre rentré en possession de laz c¢lé d'accds
aux coupleurs de chauffage.

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

63, Note II.

Pendant la période d'été, la manette S du sectionneur de

chauffage sera laissée sur la position terre et & la clé E d'aceds aux

coupleurs de chauffage sera mise sur la position "Hors"; un dis-
positif mécanique est prévu pour qu'elle ne risque pas de tomber
hors de la bofte dans cette position.

64, Note III.

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

65. Remargue importante.

Les agents sont avisés gue toute manceuvre ayant pour but
de paralyser un des dispositifs de seécurite monté sur la locomo=
tive: dispositifs destinés a protéger non seulement les nts
gux-memes mais encore les usagers des trains, constitue en meme
temps gu un danger mortel, une faute d'une extréme graviteé pouvant
entrainer la révocation des agents fautifs.

Le dispositif de sédcurité et les divers verrouillages, quoique
surveillés tout spécialement, sont susceptibles de s 'avarier (bris
d une pisce, défaut de graissage, etc...) .

Le conducteur ne doit donc pas y accorder une confiance aveu-
gle mais dans tous les cas, 11 doit se conformer INTEGRALEMENT aux
prescriptions du fascicule 11,
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2e Partie,

FONCTIONNEMENT DE L'EQUIPEMENT ELECTRIQUE.

(ne s'adresse qu'au personnel électricien),

A, Circuit de puissance.

66. Phases du démarrage - Progression.

Les tableaux d'enclenchement du plan 122/A,00.01.01 ren-
seignent la position des contacteurs pour les différents crans )
de chacun des arbres & cames JHl et JH2, Les schémas 122/B,00,01.01
& 012 illustrent les différentes phases du démarrage.

Il y a2 au total 10 positions de marche économique : 4 en série
et 6 en série-paralléle,

67. Le fonctionnement de la locomotive se résume ainsi

a) Manipulateur en 1 - 1lr cran - Manoeuvre,

JH2 étant A4 0, JH1 passe de 0 & 1.

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

Le courant de traction passant dans les moteurs-ventilateurs
VR des résistances de démarrage, ceux-ci démarrent.

b) Manipulateur en 2 - 2e cran - Manoeuvre.

JH2 étant en 0, JH1 passe de 1 & 2.

Les 4 moteurs de traction sont en série; une partie de la
résistance de démarrage est court-circuitée, ce gui raméne i
12,6 ohms le valeur de la résistance inséréde.

¢) Manipulateur en 3 = crans série - Plein champ, =

JH2 étant en 0, JH1 passe progressivement de 2 & 21.

En'position 21 du JH1, les 4 moteurs de traction sont en
série, toutes réssistances de démarrage éliminées, le contacteur
18 se ferme et court-circuite les moteurs-ventilateurs VR des
résistances de démarrage; ces ventilateurs s'arrftent.

d) Manipulateur en 4 - Cran série a 46 % de shuntage.

JH1 étant en 21, 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 gue
JH1 n'est pas en 21 (fin série).

Dans sa progression de 00 &2 4, le JHZ shunte alternativement
chacun des groupes de 2 moteurs d'abord & 33 %, puis & 46 %.

La présence des 2 crans 00 et 0, réalisant la mfme fonction
ne se justifie gue pour la préparation du shuntage (voir circuit
de contrdle - chapitre IV).

e) Manipulateur en 5 - Cran série & 68 % de shuntage.

JH1 étant en 21, JH2 progresse de 4 a 8.

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

Dans sa progression de 4 & 8, le JH2 shunte alternativement
chacun des groupes de 2 moteurs, en passant par le shuntage inter-
médiaire de 61 %.

') Menipulateur en 6 - Cran série & 73 % de shuntage.

JH1 etant en 21, JH2 progresse de 8 &4 10, en shuntant alter-
nativement chacun des groupes de 2 moteurs,

Ies 4 moteurs sont en série et shuntés & 73 %. les crans 11
2 14 du JH2 ne sont gue des crans de sécurité (voir cireuit de
contrfle - chapitre IV).

=

g) Transition de série A série-paralléle.

le passage du couplage série sans résistance au couplage
série~parallble avec résistance s'effectue par la méthode 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 série, toutes résistances
élimindes).

Ce cran constitue un eran de préparation.

2, JE] passe ensuite de 22 4 23 : les 4 moteurs en série sont
shuntés par des résistances valant respectivement 10,5 ohms
(pour celles shuntant le groupe de moteurs 1 et 2) et 10chms
(pour celle shuntant le groupe des moteurs 3 et 4),

A ce moment, la branche centrale (constituant le pont) est
parcourue par 2 courant différents

- d'une part, de E vers F, par le courant des résistances soit

2000 V

T = 146 A (environ);
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- 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 résistances de démarrag démarrent.

3. JHL passe de 23 & 24 :

Les 4 moteurs en série sont shuntés chacun par 2 groupes de

résistances en paralléle valant : i

- d'une part 10,5 et 9,7 ohms, soit une valeur résultante d'envi-
ron 5 ohms pour la résistance shuntant le groupe des moteurs 1
et 2} —_—

- d'autre part 10 et 14,5 chms, soit une valeur résultante d'envi-

ron 6 ohms pour la résistance shuntant le groupe des moteurs
3Et ll-, &

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

o

- d'upe part, de E vers I, par le courant des résistances, soit

QQ%%—E = 270 A (environ);

- d'autre part, de F vers E, par le courant I des moteurs.

4. JH1 passe de 24 i 25:
-~
Ies 4 moteurs sont alors couplés en série-paralléle avec
respectivement :

- une résistance d'environ 6 ohms en série pour le groupe de
moteurs 1 et 2;

- une résistance d'environ 5 chms en série pour le groupe des
moteurs 3 et 4,

Ie passage du JH1 de 24 & 25 a provogué 1l'ouverture des
contacteurs E et F; au lieu de couper le courant total I des —
moteurs, ces contacteurs, de par le processus décrit plus haut,
ne coupent qu'un courant de valeur (I - 270) A,

h) Manipulateur en 7 - Cran série-paralléle & plein champ. =

JH1 passe progressivement de 25 & 43, en court-circuitant
successivement les résistances de démarrage.

Les 4 moteurs de traction sont couplés en série-paralléle
sans résistances, Au dernier cran, le contacteur 18 se ferme et
court=circuite les moteurs des ventilateurs VR des résistances
de démarrage gui s'arrftent.

Ies crans 44 2 46 ne sont que des crans de sécurité (voir
circuit de contrdle - chap. IV). —
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i) Manipulateur en 8 - Cran série-paralléle & 33 % de shuntage.

JH1 étant en 43, JH2 passe progressivement de 00 & 2,

}_es 4 moteurs de traction sont en série-paralléle et shuntés
a 33 i"-
La progression du JHZ ne peut se falre aussi longtemps que
JH1 n'est pas en 43 (fin série-paralldle) c'est-a-dire que toutes
les résistances de démarrage doivent 8tre élimindes,

Dans sa progression de 00 & 2, le JH2 shunte alternativement
chacun des groupes de 2 moteurs de traction a 33 %.

J) Manipulateur en 9 - Cran série-paralldle & 46 % de shuntage.

JH1 étant & 43, JH2 passe de 2 & 4 suivant le méme processus
gue cl-dessus.

Les 4 moteurs de traction sont en série-paralléle et shuntés
46 (3

k) Manipulateur en 10 - Cran série-paralléle & 61 % de shuntage.

JH1 étant en 43, JH2 passe de 4 & 6 suivant le mfme proces-
Sus gue ci-dessus.

p Les 4 moteurs de traction sont en série-paralléle et shuntés
i 61 %,

1) Manipulateur en 11 - Cran série-parali®le & 68 % de shuntage.

_.'J'Hl étant en 43, JH2 passe de 6 & 8 suivant le mfme proces-
sus gue ci-dessus,

8 Ees 4 moteurs de traction sont en série-parallile et shuntés
a 6 e

m) Manipulateur en 12 - Cran série-paralléle & 73 % de shuntage.

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

Les 4 moteurs de traction sont en série-paralldle et shuntés
& T3

68. Régle de progression (voir eircuit de contrfle - chap. Ivi.

Lors de la progression de 0 A4 un couplage série shunté ou
série-paralléle shunté :

1) on progresse vers le couplage plein champ;
2) on shunte.
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Lors de la progression d'un couplage série shunté vers un
c ouplage 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 & partir de série=paralldle plein champ. s

69. Régression et coupure de courant de traction.

La régression et la coupure du courant de traction s'effec-
tuent & 1'inverse du démarrage.

Partant du couplage série-parallile plein champ, toutes
résistances hors service, les résistances sont progressivement
réinsérées par JHL de 43 & 25, la transition s'effectue alors en
sens inverse par JH1, de 25 & 21, oll les moteurs sont couplés
en série, toutes résistances hors service; la réinsertion des ré-
sistances se fait alors par JH1, de 21 & l; de 1 & 0 le JH1 effectue
la coupure par les contacteurs A, B, C et D. Ce processus de cou-
pure par réinsertion progressive des résistances a pour effet de

soulager les contacteurs  la coupure. =

TO0. Regles de régression (veir cireuit de contrfle -

chap. 1V).

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

Lors de la régression de série-paralldle shunté & série
plein champ, moins shunté ou plus shunté, ou & 0 :
1) on régresse et on déshunte simultanément; -—
2) on shunte (si c'est un couplage série shunté qui est commandé),

T7l. Inversion du sens de.marche,

o

L'inverseur de marche permet de modifier le sens du courant
dans les indueteurs des moteurs de traction.

En position I, qui correspond au sens de marche "avant"
pour la cabine de conduite I, l'inverseur réalise les connexions
suivantes (schéma n°® 122/B.00.01,013) :

MC2 - ME; MI - ML;
MDZ = MF ;"MK = MN,

"

b
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En position II, qui correspond au sens de marche "avant"
pour la cabine de conduite II, 1'inverseur réalise les comnexions
suivantes :

MC2 - MI; ME - ML;
MD2 - MK; MF - MN,

72. Elimination des moteurs de traction,

Les sectionneurs d'isolement des moteurs permettent d'assu-
rer le fonctionnement de 1'éguipement avec 1 ou 2 moteurs de
traction guelconques hors sireuit.

En cas d'élimination d'un ou de 2 moteurs quelcongues, seul
le couplage série est possible, le circuit d'asservissement inter-
disant le couplage série-paralléle,

Les circuits réalisés par la manceuvre d'un sectionneur d'iso-
lement sont représentés au schéma 122/B.00,01,014,

En cas de manceuvre simultande de 2 sectionneurs d'isolement
quelcongues, ce gui est le maximum possible, il suffira de super-
poser les 2 cireuits correspondant au schéma 122/B.00,01,01%4,

B, Cirecuits auxiliaires & 3000 V.

Les circuits auxilizires & 3000 V sont représentés sur le
plan 122/A.00,01.01.

73. Groupes moteur-compresseur.

Il ¥ a 2 groupes moteur-compresseur montés chacun sur un
bAti rigide, lui-mfme fixé au chissis de caisse par 1l'intermédiaire
de supports antivibratoires.

Les caractéristiques du compresseur du type Oerlikon 2 A 200
sont :
Vitesse : 900 tr/min (rapport de réduction : 24/59),

Débit : 1350 1/min (ramené i la pression de 1 kg/em? et & la tem-
pérature de 20° C).

Pression au refoulement : 9 kg/cm2.
Nombre de cylindres : 3 (en ligne).
Refroidissement : par air.
Chague compresseur est entrainé par un moteur de 16,5 kW tour-

nant & 2500 tr/min et alimenté & 3000 V, une résistance de o5
chms étant intercalée dans le ecircuit.
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Chacun des 2 groupes moteur-compresseur est protégé par un
fusible HT (fCl et fC2) et enclenché par un confacteur électro-
magnétique (K2 et K3) sous le contrfle d'un régulateur de pres-
sion.

T4, CGroupes moteur-ventilateur.

Il y a 2 groupes moteur-ventilateur par locomotives. il

Chacun d'eux comporte 2 ventilateurs placés en bouts d'ar-
bre du moteur. Ce moteur d'une puissance de 16,5 kW est iden-
tigue & celui qui entrafne les compresseurs, %

Chague moteur est alimenté par un contacteur électromagné-
tique (K4 et K5) sous la tension de 3000 V, une résistance étant
intercalée dans le circuit. ILes moteurs des ventilateurs ne possé-
dent d'autre protection gue celle assurde par le disjoncteur en
surcharge directe et par le relais différentiel QD; on considére
en effet gque la probabilité extrfmement Taible de calage du
moteur ne justifie pas la présence de fusibles HT de protection.

les 2 groupes moteur-ventilateur assurent la ventilation des -~
4 moteurs de traction.

1e groupe c8té cabine I porte une génératrice de 4 kW pour la
charge de la batierie; cette génératrice est entralnéé par cour-

roies trapézoldales, T
La résistance en série avec le moteur vaut :

95 ohms pour le groupe moteur-générateur-ventilateur;

120 ohms pour le groupe moteur-ventilateur,
Ies caractéristiques des ventilateurs sont les suivantes 3

Type : hélicoide;

Vitesse : 2320 tr/min. i

Débit : 89 m3/min (par roue de ventilateur, done par moteur de

traction). .

75+ Chauffage de la locomotive.

Ies 2 cabines de conduite sont chauffées simultanément,
les radiateurs étant connectés en paralléle et alimentés simul-
tanément par le contacteur Kl; la protection de 1l'installation
est assurée par un fusible HT (fChe). i

Chague cabine de conduite comporte effectivement 2 radia-
teurs couplés en série : 1'un (dispos€ dans la cabine) est un
radiateur & chauffage direct (1500 watts - 1800 V); 1'autre
(disposé sous la caisse) est du type & chauffage indirect i

(1000 Watts - 1200 V). De l'air, prélevé dans la cabine de con-
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duite, est soufflé par un groupe moteur-ventilateur BT vers ce
radiateur, puis dispersé sous le plancher creux de la cabine de
conduite.

Ies caractéristigues du groupe moteur-ventilateur sont :
Tension : 100 V
Courant : 0,625 Ampére,
Débit : 3,58 m3/min,

76+ Relais différentiel - Résistance de limitation.

L'ensemble des circuits préeédents (groupes moteur-compres-
seur, groupes moteur-ventilateur, chauffage locomotive) est -
dérivé apres une résistance de limitation rl de 1,5 ohms dont le
but est de limiter le courant en cas de court-circuit et de faci-
liter ainsi la coupure par des fusibles HT. Les groupes moteur-
compresseur et moteur-ventilateur sont progégés par le relais
différentiel QD. Celui-ci comporte 2 bobines UL - UH et UM - GA
placées respectivement en amont et en aval des cirecuits protégés,

T7. Chauffage du train.

Ie circuit de chauffage du train est dérivé & la sortie du
DUR et comporte les organes suivants :

- une barrette amovible beh;

- un relais & maxima de chauffage (QCHT) qui provogque le déclen-
chement du DUR en cas de surintensité;

- 2 contacteurs électropneumatigues C CH1 et C CH2 verrouillds
par la bofte a clés; leur ouverture est signalée par une lampe

installée sur la bofte & clés et ce pour autant que le tambour de

chauifage de la bofte & clés soit en position zéro;
= un sectionneur de chauffage Sch manoeuvré par 1'un des leviers
de la bofte i clés.

78. Voltmetres HT - Relais de Potentiel - Parafoudres -
Pargsurtension.

L'installation des circuits auxiliaires est complétée par :

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

= un relals de potentiel RTN qui déclenche en cas de disparition
ou de forte chute de la tension en ligne.

L'ensemble de ces circuits peut &tre éliminé par le section-
neur Sa;
= Un parafoudre Pf destiné & deouler i la terre les surtensions
d'origine atmosphériques;
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= Un parasurtension PS destiné & protéger 1'éguipement au cas ol
dans une gare bitension la ligne de contact serait alimentée
en 15 ou 25 kV,

C, Circuits de commande.

Les ecircuits de commande & BT sont figurés au plan

122/D,00.01.01. —~
T79. Description générale, .
L'installation de charge de la batterie comprend une —

génératrice GA, un régulateur de tension RT, un régulateur
auxiliaire 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
Tusibles.

Le fil négatif batterie TB est mis A4 la masse en T7 par o
1l'intermédiaire d'une barrette. Des interrupteurs placés sur le
pupitre de commande de la cabine de conduite permettent le
contrfle des divers circuits d'asservissement, Ces interrupteurs
sont réunils dans une méme bofte qui comprend respectivement : -

- une rangée d'interrupteurs verrouillés;
- une rangée d'interrupteurs non verrouillés, =N

La commande des interrupteurs verrouillés ne peut se
Taire qu'aprés avoir déverrouillé la bofte 2 1'aide d'une olé
spéciale. Cette clé ne peut €tre retirée que si tous les inter-
rupteurs sont remis en position de repos.

80. Commande des pantographes.

Par 1'intermédiaire du fusible géndral 1, le positif €B de la
batterie parviernt & la borne CG des interrupteurs "Pantos'.

La fermeture de 1'un ou 1l'autre des deux interrupteurs "Pan

to 1" ou "Panto 2" met sous tension le fil CL correspondent (Ci
ou CI2) et la fil CV,

Au travers des fusibles :{'11, les fils CL1 et CLZ alimentent —
1'électrovalve de pantographe correspondante (EVP1 et EVP2).

Les pantographes se l&vent pour autant gue la pression d'air
dans la conduite d'alimentation atteigne 3,5 kg/em=.
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8l. Commande des compresseurs, ventilateurs et du chauf-

fage train,

Un des interrupteurs "Panto" étant enclenché, 1a borne CV
est alimentée positivement.

Cette borne commande les circuits du disjoncteur, des compres-
seurs, des ventilateurs et du chauffage %train.

82. Ventilateur.

La fermeture de 1'interrupteur "Ventilateur" commande 1'ali-
mentation des contacteurs K4 et K5 par 1'intermédiaire du fusible
14 et des interlocks E ou B du DUR. Ces contacteurs ne peuvent
donc €tre alimentés qu'aprés que le DUR est fermé; ils sont cou-
pés dés que le DUR est déclenché.

Les ventilateurs sont munis de relais anémométrigues Anl
et An2 qui ferment leur contact dis gue le ventilateur s'arrfte;
une lampe de signalisation LSV s'allume alors dans chague cabine
de conduite (alimentée par CV, fusible 17-72, contact des relais
anémométriques).

83. Compresseur.

La fermeture de 1'interrupteur "Compresseur” commande 1'ali-
mentation des contacteurs K2 et K3 par 1l'intermédiaire du contact,
du régulateur RP, du fusible 13 et de 1'interlock E du DUR. Un
compresseur peut €tre éliminé par 1'ouverture de 1'interrupteur
I4 correspondant. Le régulateur RP est réglé pour fermer son
contact pour une pression de 7,5 kg/ecm2 et 1'ouvrir pour une
pression de 9 kg/cm2 dans les réservoirs principaux.

En cas d'avarie au régulateur de pression, il peut Stre &li-
miné par 1'interrupteur bipolaire I15. L'alimentation des contac-
teurs K2 et K5 se fait alors directement par la fermeture inter-
mittente de 1'interrupteur "Compresseur secours".

84, Chauffage train.

La fermeture de 1'interrupteur "Chauffage train" réalise
1'alimentation des 2 contacteurs électropneumatiques EV CHl et
EVCH2 par la fusible 15, 1l'interrupteur d'élimination 16, le tam-
bour d'asservissement de la bofte & clés BC2 en position "En"
et l'interloek E du DUR.

L'ouverture des 2 contacteurs de chauffage est signalée par
une lampe de signalisation LBT placde sur la bofte & clés et
alimentée par CV - fusible 17-72 - tambour d'asservissement de
la bofte & clés BCZ en position 0, interlocks CCH1 et CCHZ des
2 contacteurs de chauffage-train,
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85._Chauffage de la locomotive.

L'alimentation du ventilateur BT est prélevée sur la généra-
trice en + A et non sur la batterie. De cette fagon, 1'abandon
de la locomotive (subordonné au verrouillage de la bofte 2 inter-
rupteurs) coupe automatigquement 1l'alimentation du ventilateur et
évite de décharger la batterie,

L'alimentation se fait par l'intermédiaire du fusible D1 et
des interrupteurs "Chauffage locomotive" et "Ventilateur".

L'alimentation du contacteur K1 se fait par GV, fusible 18,
interrupteur "Chauffage locomotive", interlock E du DUR. —

Les 2 interrupteurs "Chauffage locomotive" et "ventilateur"
sont jumelés,

86. Eclairage. »
L'installation d'éclairage comprend :

- 1es phares LP code et route alimentés par 1'interrupteur
"phares", un commtateur CR et protégés par le fusible 8; o
Hle _2.,200 sont nunies de phares NS;

- le plafonnier de la cabine de locomotive LPC, alimenté par
1'interrupteur "poste de conduite" et protégé par le fusible 9;

- les tubes fluorescents LF installés dans les couloirs inté-
rieurs a4 la caisse, alimentés par 1'interrupteur "Couloir" et
protégés par le fusible 3.

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

- la lampe écran, les lampes d'éclairage de la bofte d'interrup-
teurs de commande, des cadrans des ampéremétres HT et des mano-
métres, alimentées par l'interrupteur "Ecran" et protégées par
le fusible 9;

- la lampe Téloc alimentée depuis le fusible 9 via le tambour ——
d'inversion (AV ou AR) et la batterie de la lanterne électrique
de secours,

87. Lampes de vigilance.

Réservé.
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88, Téloe.

Un groupe transmetteur GT monté en bout de 1'un des essieux
est alimenté par 1'intermédiaire de bagues par le contact CB-252
du tambour commandé par la manette d'inversion, le fusible 6, le
disjoncteur de protection DT, la résistance de réglage RTl et un
régulateur de courant RC (lampe fer-hydrogéne).

Ie groupe transmetteur GT convertit le courant continu en
courant alternatif triphasé qui alimente alors les 2 petits
moteurs d'entrafnement des appareils Téloc Tl et TE installés
dans chacune des cabines de conduite.

L'armature d'un électro-aimant ET vient frapper 1' appaI‘Eil
Téloe enregistreur TE lorsque le conducteur appuie sur 1'inter-
rupteur "Téloc".

89. Freinage,

Un commutateur de freinage CF placé & 1l'intérieur de la
caisse permet de falre choix entre deux régimes de freinage
marchandises - voyageurs et autovariable.

Le commutateur est alimenté & partir de la borne 252 du
Tambour commandé par la manette d'inversion, Le commutateur
posséde 2 positions :

- M (régime marchandises) gui permet 1'alimentation de 1'électro-
valve EV M V;

- VetR [régime autovariable et voyageurs) qui permet 1l'alimen-
tation de 1l'électrovalve EVA pour autant que le contacteur
centrifuge CC ait fermé ses contacts et que le robinet de méca-
nicien se trouve en position "freinage d'urgence".

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

La fermeture du contacteur centrifuge allume la lampe LA et
permet ainsi de contrfler le bon fonctionnement du contacteur
centrifuge. La purge des cylindres de frein peut se faire & dis-
: tance, a partir de chacune des cabines de conduite, en poussant
le bouton-pousscir BPP ce qul provogue l'alimentation de 1'élec-
trovalve EVPF par CB, contact CB-252 du tambour commandé par la
manette d'inversion et fusible 4,

90. Divers.

Les ecircuits de commande comportent encore :

- deux dégivreurs installds dans chague cabine de conduite, pro=-
tégés par le fusible D2;

- une prise de courant PC dans chague cabine de conduite, protégée
par le fusible 5;
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- deux voltmetres BT Vml et Vm2 (un dans chaque cabine de con-
duite) protégés également par le fusible 5;

- un dispositif d'essai de fusibles avec lampe de signalisation
LEF, installé sur le tableau d'asservissement de la cabine de
conduite I;

- 2 prises téléphoniques PT &4 raison d'une par ecabine de conduite.

/_"\L
D. Circuits de contréle.
Ie schéma des circuits de contrfle est figuré au plan
122/D,00,01,01. 0y

91. Fermeture du disjoncteur.

_ Dés gu'un des interrupteurs "Panto" est enclenché, la borne
CV de l'interrupteur DUR est alimentée positivement. '

La fermeture de 1'interrupteur "Panto" = a allumé la lampe
de signalisation du disjoncteur par CV - fusible 17 - fil 72 =
interlock D du DUR - 21. —_—

92, Le conducteur ferme 1'interrupteur "DUR",

Ceci permet 1'alimentation du fil 83 par 1'intermédiaire
d1 fusible 12.

La fermeture des contacts 12-75 du relais de substitution
Q 72 se fait par suite de l'alimentation de sa bobine d'enclen-
chement comme suit :

- 83-81 : contact CRM solidaire de la manette du 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 81-12 du relais RAHM excité du dispositif '
de veille automatigque ou interrupteur IS5 d'élimination
de ce dispositif,

1) En commande automatique (commutateur CMS sur position N). =

- 12-12D : touche de contact de 1'asservissement du JHL en
position 0, =1, -2.

12D-12C : touche de contact du tambour du commutateur de com-
mande manuelle de secours CMS en position normale N;

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

- 91-06 : contacts des relais de protection QCHT - QVR - @ 1.2 -
Q 3.4 et QD,
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Remargue.

Sur les positions de JHL autresque O, =1, =2, la liaison des
bornes 12-12D est assurée par le contact du relais de vigilance
QA7 qui a été préalablement enclenché (voir art. 122).

2) En commande manuelle (commutateur CMS sur position S).

Afin de laisser en service le dispositif de veille automa-
tigue pendant la commande manuelle du JH, on remplace le relais
de vigilance Q47 par un relais RCS. Ce relais est alimenté par
CB, contact CB-252 du tambour de la manette d'inversion qu'il
Taut donc mettre sur une position de marche, fusible 6.

Le relais Q72 est alimenté lorsque le JHL est en 0 par :

- 12-12 F ¢ touche de contact de 1'asservissement du JHI;
- 12F-12C : touche de contact du tambour du CMS en position de
secours S,

Sur les positions du JHL autres que O (en progression) par :

- 12-12F : contact du relais RCS.
- l2-12C ¢ touche de contact du CMS.
- 12C-91 et 91-96 comme en commande automatique.

93. Le conducteur ferme un moment 1'interrupteur "Réarmement”.

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

- l'électrovalve d'enclenchement EVD du disjoneteur par 1'inter-
lock A du disjoncteur;

- les bobines de battement des relais QVR - Q 1.2 - Q 3,4 et QD
par les interlocks P et 138-139 du disjoncteur,

Ces bobines vont ouvrir les contacts des relais correspondants,
L'armature du disjoncteur est amenéde au collage mais les contacts
prineipaux ne se ferment pas encore. Toutefois, l'ensemble des
interlocks DURL et DUR2 se sont abaissés et il en résulte ce qui
suit :

- l'alimentation de 1'électrovalve d'enclenchement EVD se continue
par 1'interlock Q qui est alors fermé (Q est fermé avant que A ne
solt ouvert);

- 1l'alimentation des bobines de battement est coupée et les contacts
des relais correspondants se referment.
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Le rBle de ces bobines de battement est de faire jouer les
contacts des relais de protection & chague enclenchement du dis-
joncteur. Ces relais sont en.effet amenés par leur nature & fonc-
tionner trés rarement, ce gqui risque de compromettre leur bon
contact au moment eritique;

- la bobine de maintien KD et alimentée par 12 el 1'interlock R
41 DUR2 d'abord, ensuite et simultanément par 12, le contact Ty
12-85 du relais Q72 et l'interlock C du DUR1;

- 1a lampe LSD reste allumée par l'interlock T du bras DURZ2.
94, Le conducteur lache 1'interrupteur "Réarmement' .

Le Til 13 est coupé et 1'électrovalve d'enclenchement EVD
n'est plus alimentée. o

Le piston du DUR revient en arriére et le bras du contact
mobile du DUR achdve son mouvement de fermeture gréce a la bobine
de maintien. Le bras des interlocks DUR2, dont le mouvement est a
solidaire de celui du piston, se léve, la bobine de maintien reste
alimentée par 12, le contact 12-85 du relais Q72 et 1'interlock C __
du DUR1. y

La lampe de signalisation du DUR (LSD) s'éteint.

95. Démarrage. -~

Préalablement au démarrage proprement dit, le conducteur
ferme 1'interrupteur "JH" appuie sur la pédale du dispositif de
veille automatique DHM et place la manette d'inversion en position
AV ou AR.

Dés lors, la tension positive (CB) est appliguée au fil 50
par le fusible général d'asservissement 1, 1'interrupteur LS
et le fusible 10 d'asservissement du JH.

-
ILa mise sous tension du f£il 50 permet l'alimentation du

contacteur C100 {alimentation des servo-moteurs) par le contact

50-50C du commutateur CMS (en position normale N) et la touche de —

contact 50C=50D du tambour d'asservissement JH1 sur toutes les por
tions de celui-ci (de =2 & 43).

En méme temps, la tension positive est amenée :
- aux asservissement du JH1 et du JH2 (borne 50 C);

- au fil 50T d'alimentation générale du manipulateur par le contact
50-50T du relais auxiliaire du Control-Switeh RSWC (en cas d'ava-
Pie au Control-Switeh, la fermeture de 1'interrupteur Il norma-
lement plombé permet de eoupt-circulter le contact 50-50T du

relais auxiliaire du control-switch. —
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Dés que la manette de vitesse se trouve sur une guelcongue
de ses 12 positions de marche, les fils suivants sont alimentés :

-~ 50A qui permettra l'alimentation des divers fils de commande
de la progression du démarrage ;

- 11 gqui maintient le DUR fermé; il ferme en effet le contact
12-12D du relais de vigilance Q47 par 11, la touche de contact
de l'asservissement JH1 sur toutes les positions de JH1 de -2
2 43, sauf sur les crans 235 et 24 du pont lors de la transition.

96, Démarrage en manoeuvre.

a) Le conducteur met le volant de la commande de vitesse
m2 sur la premiére position M.

Ie fil 50A excitera, suivant le sens de marche, les fils O
&4 1 par touches de contact de la manette d'inversion ml.

Supposons la manette d'inversion en position Av; le fil 1
est alimenté et excite 1B par le contact 1-1B du tambour d'inver-
sion supposé sur sens I, 1B alimente dés lors :

-~ mll par la touche de contact du tambour d'asservissement JH1 en
position C;

- ml par la touche de contact du tambour d' asservissement JH1 en
position O et le contact fermé 1D-1E du relais d'accélération
Q}AAD.

L'action du relais d'accélération QALO est en effet suspendu
sur les crans manoeuvre du fait que sa bobine de réglage 10A 250
est court-circuitée par une touche de contact du tambour d'asser=-
vissement JH1 sur les positions 2 a =

Ie JH1 progresse de 0 & 1.

Arrivé en 1, 1B continue & alimenter mll par la touche de
contact du tambour d'asservissement JH1 (en 1) mais ml n'est plus
alimenté., De ce fait, JHL se maintient en position 1.

On a ainsi atteint la premi®re position manoeuvre Ml.

97. b) Le conducteur met le volant dd la commande de vitesse
m2_sur ‘la seconde position M.

Le fil 50B ayant été excité par 50A et le contact 50R-50B
de la manette d'effort, la mise en seconde position manoceuvre de
la commande de vitesse m2 excitera le fil 2,

Ie fil 2 excite alors ml par la touche de contact du tambour
d'asservissement JH1 (en position 1) et le contact fermé 1D-1E du
relais d'accélération QA40 (l'action de ce relais est suspendue
comme indiqué en a).
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mll est resté excité par 1B, la touche de contact du tambour
d'asservissement JHL (en position 1). Le JH1 progresse de 1 A 2.

Arrivé en 2, l'alimentation de ml est coupée par le tambour
d'asservissement JHL.

De ce fait, JHL se maintient en position 2., On a ainsi
atteint la position de manosuvre M2. "

98. Démarrage en série-plein champ.

Ie fil B0B ayant été excité par 50A et le contact S50A-50B de -~
1a manette d'effort, la mise sur la premidre position S de la
commande de vitesse m2 (position série-plein champ) excitera le
fil 3, Le fil 3 excite alors :

- ml par la touche de contact du tambour d'asservissement JHL
(en position 2) et le contact 1D-1E du relais d'accélération
QALO;

- sur le cran 2, mll est toujours alimenté par le fil 2 et la
touche de contact du tambour d'asservissement JHL (en position
2);

Ie JHl progresse de 2 & 3, le contact 1D-1E du relais
d'accélération QA40 étant fermé (action suspendue sur les posi-
tions 2 & =2 du JH1). o~

- arrivé en 3, le f£il ml reste alimenté comme indigué ci-dessus :
le il mll est alors alimenté par le fil 3 et la touche de
contact du tambour d'asservissement JH1 (en position 3);

Ces alimentations subsistent jusgu'a ce que le JH1 ait
atteint la position 21.

Le JH1 effectue donec un cran chague Tois que le contact 1D-
1E du relais d'accélération QALO se ferme, et pbogresse ainsi de =
1a position 2 & la position 21, En position 21, le £il 3 continue
4 alimenter mll par la touche de contact du tambour d'asservissement
JH1 en position 21, mais ml n'est plus alimenté.

o
De ce fait JHL se maintient en position 21. On a ainsi
atteint la position série-plein champ.
99. Asservissement du relais d'accélération QA4O.
Le contact 1D-1E du relais d'acecélération QALO est normale-
ment fermé par son ressort.
Ce relais comporte :
- 2 bobines (en réalité 2 barres) HT parcourues par le courant ==

des moteurs de traction:
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- 1 bobine BT de réglage;

- 1 bobine BT pareourue en progression et en régression par le
courant total des servo-moteurs JH1 ou JH2 d&s que 1'muborupteur
correspondant s'est fermé;

- 1 bobine BT parcourue par le courant total des inducteurs des
servo-moteurs JHL ou JHZ2 lors de leur régression.

Seules les bobines BT parcourues en progression et en régres-
sion par le courant total des servo-moteurs et en régression par
le courant des inducteurs des servo-moteurs sont capables d'ouvrir
le contact du relais,

Une fois ouvert, le contact est maintenu ouvert :

- par le courant dans les barres HT si sa valeur dépasse celle
Tixée par la bobine de réglage.

La tension est appliquée i cette bobine de réglage par le
il 10 et réglée par le rhéostat commandé par la manette d'effort
m3 (1'alimentation du fil 10 s'est faite par 50A, une portion 50A-
141 de la résistance du rhéostat de la manette d'effort m3, la
to?che de econtact 141-10 du manipulateur sur les positions 1 &
12);

- par la bobine de réglage seule, quel que soit le courant HT,
si la manette d'effort est sur la position O,

100, Démarrage en série-paralléle-plein champ.

Le fil 50B ayant été excité par 50A et le contact (50A=50B)
de la manette d'effort, la mise sur la premizre position SP de
la commande de vitesse m2 (position série-parall2le-plein champ)
excitera le il 4,

Pour autant qu'aucun moteur de traction ne soit éliminé,
auquel cas les interlocks des sectionneurs d'élimination SI
sont fermés, le fil 4 alimentera (par 4 - 4A - 4B - 4C - 4D) : ml
par la touche de contact du tambour d'asservissement JH1 (en posi-
tion 21) et le courant 1D-1E du relais d'acecélération QALO,

mll est toujours alimenté par le fil 3 et la touche de con-
tact du tambour d'asservissement JH1 (en position 21).

Le JH1 progresse de 21 & 22.

En position 22 de JH1, la borne positive 50C alimente ml par
la touche de contact de 1l'asservissement JHL sans intervention du
relais d'accélération QA40. Lorsque la progression est commencée,
la continuité d'alimentation de ml suffit pour assurer la conti-
nuité de la progression, méme si nl vient a ftre excité, et JH1

progresse de 22 a 23,
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La progression de JHL de 23 & 24 et de 24 a4 25 se fait
exactement de la méme fagon.

En position 25 de JH1, le ril 4 alimente 4D par a - 4 B -
4 C - 4D ce qui permet l'alimentation de :

- mll par la touche de contact du tambour d'asservissement JH1
(en position 25);

- ml par la touche de contact du tambour d'asservissement JH1
(en position 25) et le contact 1D = 1 E du relais d'accéléra-
tion QA40.
—~

La progression se poursuit exactement de la méme fagon, sous
le contrdle du relais d'accélération jusqu'a ce gue le JHL atfei-
gne la position 43.

En position 43 du JH1, le fil 4 continue a alimenter mll par
1a touche de contact du tambour d'asservissement JH1 (en position
43) mais ml n'est plus alimenté.

De ce fait, JH1 se maintient en position 43. On a ainsi atteint
la position série-paralléle-plein champ. —

101, Remarque.

Au cas olt pour une cause guelconque, le servo-moteur JHL
dépasse la position 43, le contacteur C100 d'enclenchement des -
servo-moteurs n'est plus alimenté, vu gu'au-deld de la position
43, i1 n'y a plus de touche de contact du tambour d'asservisse-
ment JH1 gui court-eircuite les bornes 50C-50D. le JH1 va donec
s'arrfter au-deld de 43 par suite du freinage du servo-moteur.

Il est alors nécessaire de le ramener & la main.
102. Régression.
a) Régression sans changement de couplage. -

Supposons par exemple JH1 en 43 (fin série-paralléle-plein
champ).

On provoque la régression en ramenant momentanément le
manipulateur en position 3 (série plein champ) ou en dega (posi-
tion manceuvre 1 et 2) ou en appuyant sur la boule de la manette
dleffort m3.

De toute fagon, le fil 4 est coupé; dans ces conditions ml
et mll ne sont plus alimentés,
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Comme la borne positive 50C alimente le il nl par 1a touche
de contact de 1'asservissement JH1 (en position 43), le JH1
régresse de 43 & 42, Les mémes conditions se reproduisent en
position L2 et le JHL régresse donc d'une fagon continue.

Lorsqu'eon réalimente le il 4 soit en remettant le manipula-
teur sur une position série-paralldle, soit en 18chant la boule
de 1a manette d'effort, celui-ci va alimenter les fils ml et mll
par les touches de contact de l'asservissement JHI.

Les fils ml et mll (progression) et le fil nl (régression)
sont alimentés simultanément; comme dans ce cas la priorité est
donnée & la commande de la progression, le JH1 va progresser pour
revenir a sa position 43.

le mfme raisonnement pourrait se faire avec JH1 en 21 (fin
‘série-plein cham) auguel cas le r8le jousé plus haut par le fil &
serait maintenant joué par le fil 3.

10%. b) Régression avec changement de couplage.

Supposons par exemple JH1 en 43,

Mettons le manipulateur a O,

Tous les fils sont coupés.

Sur toutes les positions de 43 & 1 du JH1, le il de régres-
sion nl est alimenté par 50C, la touche de contact de 1'asservis-
sement JH1L - 50N.

Par contre, les fils 1, 2, 3 et 4 étant coupés, les fils de
progression ml et mll ne sont plus alimentés.

Dans ces conditions,le JH1 régresse de 43 a O.

Arrivé en 0, ni ml et mll, ni nl ne sont alimentés et le JHL
se maintient en 0.

104, ¢) Régression infterrompue.
Supposons par exemple JHL en 43.

Si au lieu de ramener le manipulateur 2 0, on le raméne seu-
lement en position 3 (série-plein champ) ou en position 1 ou 2
(manoeuvre ), la régression s'effectue d'abord comme indiqué au
littéra b).

Si le manipulateur a &té ramené en 3 (série-plein champ) .,
le JH1l restera en 21 dés qu'il aura atteint cette position.
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En effet, le il 3 alimente alors le fil de progression mll
(par 3, la touche de contact de 1l'asservissement JHL en position
21, 1c).
Le fil nl est alimenté d'autre part par 50C - touche de
contact de 1'asservissement JH1 (en position 21) - 50N.
L'alimentation simultanée des fils nl et mll, sans alimen- —_

tation de ml, assure le maintien du JH1l en position acquise,

5i le manipulateur a été ramené en 2 (2e position manceuvre),
JH1 s'arrftera en 2 puisqu'a ce moment le fil 2 qui est resté —
alimenté excitera mll (par 2, touche de contact de l'asservisse=-
ment JH1 en position 2, IC).

Ie fil nl continue a €tre alimenté par 50C - touche de
contact de 1l'asservissement JH1 (en position 2) - 50N.

L'alimentation simultande des fils nl et mll sans alimenta-
tion de ml assure le maintien du JH1 en position acquise.

8i le manipulateur a été ramené en 1 glre position manoceu- S
re), le servo-moteur s' tera en 1 puisqu’'a ce moment le fil 1,
qu1 est resté alimenté, va exciter mll (par 1B = touche de con-
tact de l'asservissement JHL en 1 - 1C),

Le fil nl continue & &tre alimenté par 50C - touche de con- =~
tact de l'asservissement JH1 (en position 1) - SON,.
L'alimentation simultanée des fils nl et mll, sans alimentation
de ml, assure le maintien du JH1 en position acguise.

En I‘ésume, on peut dire gue, en progression comme en régres-
sion, 1' eguz.pgment JH s'arrfte toujours sur la _gosition corres-
pondant & celle indiguée par le manipulateur.

105. Shuntage.

Le fil 14 est le fil général de commande du shuntage, A
partir de 1la, chacun des crans de shuntage est commande respec-
tivement par :

o
- le fil 5 pour le shuntage & 33 %:
- le f£il 6 pour le shuntage & 46 3;
- le fil 7 pour le shuntage a 61 %;
- le fil 8 pour le shuntage a 68 %;
- le fil 9 pour le shuntage 2 73 %.

106. a) Shuntage en progression.

Le conducteur place le manipulateur sur les positiocns 4, 5,
6, B, 9, 10, 11 ou 12,
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Supposons le manipulateur sur la position 4 (série, 46 % de
shuntage ).

Le démarrage se fait d'abord en série-plein champ, comme
indiqué & 1l'article 100.

Ie JH1 étant arrivé en position 2} (fin série-plein champ),
le fil 14 est alimenté par le fil 3 et la touche de contact du
JH1 (en position 21).

A noter gue le f£il 14 n'est donec alimenté gqu'en position
in série et pas durant la progression.

Le shuntage se fait done en fin de couplage.

Par 14, le fusible de protection 100 et 1'interrupteur
d'élimination I8, on alimente la borne 14A du manipulateur.

Le manipulateur étant placé en position 4, 14A va alimenter
les fils 5 et 6.

Ie JH2 étant en position 00, le fil 5 alimente :
- m22 par la touche de contact du JH2 en position 00;

- m2 par la touche de contact du JH2 en position 00 et le contact
5C-6D du relais d'accélération QALO.

Ie JH2 progresse de 00 2 0 (si bien entendu le contact du
relais d'accélération est fermé). Dé&s que le JH2 se trouve sur
une des positions de 0 & 13, 50C alimente 6n par la touche de con-
tact et du tambour d'asservissement JHZ2 et de 1la la bobine de
réglage 10A-250 du relais d'accélération QA40 au travers d'une
résistance. Celle-ci a pour effet de réduire légérement le courant
de reprise et de limiter les pointes de courant au passage des
crans, Arrivé en 0, on retrouve les mémes alimentations gu'en 00,
le JH2 va pro§resser de 1 & 2, A ce moment, les 4 moteurs sont
shuntés a 33 %.

Ie JHZ2 étant en position 2 :

- le fil 5 alimente m22 par la touche de contact de JH2 (en posi=-
tion 2);

- le fil 6 alimente m2 par la touche de contact de JH2 (en posi-
tion 2) et le contact 5C-6D du relais d'accélération QAX4O0,

Le JH2 progresse de 2 & 3; arrivé en 3, le fil 6 alimente
seul les fils de progression m2 et m22 et la progression continue
de 3 & 4.

Arpivé en 4, le il m2 n'est plus alimenté.
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Seuls n2 et m22 le sont et d&s lors le JHZ se maintient dans
la position 4 gqul correspond au couplage série, 46 % de shun-
tage.

107. Sur les positions 5 et 6 du manipulateur, la progression
du JH2 se poursuit comme indigué plus haut par les rils 7, 8 et 9.

A noter toutefois gu'a partir de la position 6 du JH2 (corres” N

pondant & un shuntage de 6l % des moteurs de traction) et jusqu'i
1a position 10 du JH2 (correspondant 2 73 % de shuntage), la

bobine de réglage du relais d'accélération QAXO est alimentée par
1a borne positive 50C et la touche de contact du tambour 4'asser-
vissement JH2 sur les positions 6 & 10. Ceei a pour effet de
réduire une nouvelle fois le courant de reprise de maniére & liml=-
ter les pointes de courant dans les moteurs de traction (voir cour-
bes caractéristiques lors du shuntage, schéma 122/F 02,01,12).

108. Sur les points 8, 9, 10, 11 et 12 du manipulateur
1'alimentation du shuntage se fait exactement de la meme fagon :
que celle indiquée plus haut; dans ce cas, le démarrage se fait
d'abord en série-paralléle (plein champ) comme indiqué & 1l'arti-
cle 102. Ie JHL étant arrivé en 43 (fin série-parallele-plein -
champ), le fil 14 est alimenté par le fil 4, les interlocks des
sectionneurs d'élimination SI des moteurs de traction et la touche
de contact du JH1 (en position 43).

Comme il est également indiqué plus haut, le fil 14 ne peut X
8tre alimenté qu'en fin de couplage série-parallile et pas durant
la progression.

109. Remargue 1,

Lors de la commande d'un couplage série-paralléle shunté &
partir d'un couplage série-plein champ ou manoeuvre, lors du
passage du JHL par 21, le fil 14 de commande du shuntage est
excité en méme temps que 1'on excite par 4D les fils ml et mll
de progression du JHIL.

_—

A premidre vue, on commande done similtanément la progres-
sion du JH1 et du JH2, Toutefois, il y a lieu de remarquer gue —
sur la position 21 du JHl, 4D alimente 5D par une touche de con-
tact du tambour d'asservissement JHLl, 5D alimente alors la
pobine 5D-5E qui, en manceuvrant le relais V2, blogue la pro-
gression du JH2, JHL progresse donc & plein champ jusqu'en 43
(série paralléle-plein champ) puis on commence a2 shunter.

110. Remargue 2.

Si, pour une cause guelconque, le JH2 dépassailt sa dernisre
position de service en progression 10, une touche de contact aux
positions 11, 12 et 13 alimente n2 par 50C et fait régresser le _
JH2 jusqu'z la position 10.
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Si le JH2 dépassait la position 13, une touche de contact
2 la position 14 met la borne positive 50C & la masse et provogue
la fusion du fusible 10 de la cabine de conduite occupée, Le ser=-
vo=motsur JH2 n'étant plus alimenté freine puis s'arrfte. Il faut
le ramener & la main et remplacer le fusible.

De méme, si JH2 dépasse la position 00, en régression, une
touche de contact, aux positions -1, -2 et =3 alimente les fils
m2 et m22 de progression du JH2 par 50C et le font revenir & sa
position normale 0QO0.

Si le JHZ dépasse la position -3, il atteint la position 14 et
fait fondre le fusible 10 comme indiqué plus haut.

111, b) Shuntage en régression.

Supposons que 1'on régresse de série-paralléle-plein champ
a4 série avec shuntage maximum.

La régression se fait de série-paralldle-plein champ &
série-plein champ comme indiqué & l'article 103.

A partir de série-plein champ, le shuntage se fait alors
comme indiqué ci-dessus (littéra a).

112, e) Déshuntage commande.

Lorsqu'on commande un déshuntage, sans changement de couplage,
on coupe un ou plusieurs des T'ils 5 a 9.

Ie £il1 n? étant alimenté sur toutes les positions 0 & 13 du
JHZ et les Tils de progression du JH2 (m2 et m22) étant coupés du
fait de la coupure d'un ou plusieurs des fils d'alimentation 5 2 9,
le JH2 ngresse et ce jusgu'id ce gue l'on atteigne une position de
JH2 ol le il m22 soit alimenté.

L'alimentation simultande de n2 et m22 maintient le JH2 dans
la position atteinte.

Ie JH2 régresse done jusqu'd ce que 1l'on atteigne la nouvelle
position de shuntage commandée,

113. d) Deshuntage force.

8i, étant en série, shunté, on commande le déshuntage en
méme temps gue la progression en série-paralléle, simultanément :

- on coupe une ou plusieurs des fils de commande du shuntage 5 &
9, ce qui va couper les fils de progression m2 et m22 du JH2, le
Til de régression n2 étant toujours alimenté par 50C et la tou-
che de contact du tambour d'asservissement JH2;
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- on alimente le Til 4 et, par 4D, la touche de contact de 1'asser-
vissement JH1 (en position 21) et le contact ID-IE du relais
d'accélération QALO;

- on alimente le fil ml de progression du JH1; 1l'autre fil de
progression mll est alimenté par 3 et 1l'asservissement du JH1
(en position 21).

Simultanément, on commande done : i

- la régression du JHZ2;

la progression du JHI1.

Cependant, au passage du manipulateur de 6 & 7, on a ménagé
une position neutre, ce qui fait gue la régression du JiI2 est
commandée avant que la progression du JHL ne le soit. De ce fait,
le JH2 régresse d'abord et la bobine b, insérée dans 1'inducteur
de son servo-mobteur dans le sens régression, ouvre le contact 1D-
1E du relais d'accélération QALQ, empfchant ainsi la progression
du JHI1.

Lorsque le déshuntage s'est effectué, JH2 s'est arrfté; le
contact 1D-1E du relais d'accélération QALD s'est fermé et la —
progression dudJdHl peut maintenant s'effectuer.

1l4. e)_Régression vers un couplage inférieur, plein champ
ou moins shunté, & partir d'une position shuntée,

Si, étant en position shuntée, on raméne le manipulateur sur
un couplage inférieur, plein champ ou moins shunté ou & zéro si
1'on pousse sur la boule de la manette d'effort m> :

- on coupe les fils de progression ml et mll du servo-moteur JHI,
le fil de régression nl étant alimenté par 50C et la touche de
contact de l'asservissement JH1;

- on coupe les fils de progression m2 et m22 du servo-moteur JHZ2.
Simultanément, on commande la régression du JHL et du JH2 et
similtanément les 2 servo-moteurs régressent, On désexcite com-

pletement, puls on shunte & nouveau si on & commandé un couplage
moins shunté. e

115. Sablage - Frein d'antipatinage.

Lorsque l'adhérence est insuffisante au cours du démarrage,
le conducteur utilise le commutateur de sablage et d'antipatinage
CSA,

116, a) Frein d'antipatinage.

La borne CS du commutateur CSA est alimentée & partir de la
borne positive CB par l'intermédiaire du fusible de protection 0. ——
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Sur les deux premidres positions du commutateur CSA, la

borne CS alimente 1'électrovalve de commande EVFA du frein anti-
patinage, par la touche de contact CS-FA du tambour d'asservis-
sement du commutateur et l'interrupteur d'éliminabion Il2; ceci
a pour effet de mettre les cylindres de frein de la locomotive a
une pression pouvant €tre réglée entre 0,8 et 1,2 kg/em2.

La locomotive démarre donc avec les roues lég@rement freinées,
ce qui diminue les risgues d'emballement des moteurs.

117. b) Frein d'antipatinage + sablage.

Sur la troisiéme position du commubateur CSA, on alimente 3
- le frein d'antipatinage;
- le sablage.

L'alimentation des é&lectrovalves de sablage EVS se fait par

€S, la touche de contact du commubtateur CSA en traosieéme position
et 1'interrupteur d'élimination I7.

118, Inversion du sens de marche.

Supposons le tambour d'inversion placé sur le sens I.

Lors du démarrage, le conducteur ferme 1'interrupteur JH,
met le robinet de mécanicien en position normale, ce gui ferme
le contact CRM, appuile sur la pédale du dispositif de veille auto-
matigue, place la manette d'inversion ml en position AV ou AR et la
manette de commande de vitesse m2 sur 1l'une des positions 1 a 12.

Ie il positif 50 alimente le fil 1 ou O suivant le sens choi-
si, (par exemple le fil 0), par le contact 50-50T du relais auxi-
liaire du Control-Switch RSwC le tabmour de la manette de vitesse
m2 (sur toutes les positions 1 & 12), le tambour de la manette de
sens de marche ml (en position AR).

Ie fil O alimente alors le fil nl de régression du JHl par O
- la touche de contact du tambour d'asservissement de 1'inverseur
sur sens I (position 1) - OB - la touche de contact de 1'asservis-
sement JH1 (sur 0). Le JH1 régresse cde 0 a -1.

En -1, la borne positive 50C alimente nl par la touche de
contact de JH1 (en position -1). Le JHl régresse de -1 & =2;
en position -2, le il nl n'est plus excité. Par contre les fils
ml et mll sont excités par la touche de contact du tambour d'as-
servissement JHl1 (en position =2).

Ie JH1 progresse de -2 3 =1,
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En position -1, le fil mll n'est plus alimenté, mais les fils
ml et nl le sont par 50C et la touche de contact de 1'asservisse-
ment JH1 (en -1). :

Or, lorsque la progression a commencé, la continuité d'ali-
mentation de ml suffit pour assurer la progression mfme si le fil
nl vient & &tre excité; le JH1 va donc continuer & progresser de
-1 & 0. R

le servo-moteur JH1 a donc effectué jusque maintenant la
manoeuvre 0, =1, -2, =1, 0 et le tambour d'asservissement de
1'inverseur se trouve en position 2. —~

Dans cette position, 50C alimente 0B par la touche de con-~
tact du tambour d'asservissement de 1'inverseur en position 2; OB
alimente & son tour nl par la touche de contact de l'asservisse-
ment JH (en position 0); JHL va régresser de 0 & -1, puis de -1
4 -2, comme indigué plus haut.

Arrivé en -2, il va progresser de -2 & -1, puis de -1 & 0,

comme indiqué ci-dessus.
—

On a done ainsi effectué 2 fois la manceuvre 0, -1, =2, - 1,
0 et la manoceuvre d'inversion est terminée; on est alors passé sur
sens II (tambour d'asservissement de 1l'inverseur en position 3)
oll 0 alimente 1B et le démarrage s'effectue comme indiqué & i~
1'article 97. '

Remargue. Sur les positions 0, -1 et -2 du JH1, la bobine de
réglage 10A - 250 du relais d'accélération QA4O est court-cireul-
tée, De ce fait, l'action dumlais d'accélération est suspendue.

E. Protection et signalisation des circuits de contrfle.

119. Relais de vigilance QAT.

Ie rBle de ce relais est de provoguer le déclenchement du
DUR dans les circonstances suivanbes :

- le JHL est resté en panne sur les positions du pont a la tran-
sition (positions 23 et 24); —

- le JHL a dépassé ses positions extrfmes (-2 et 43);
-~ le manipulateur étant & zéro, le JHL est resté en panne pendant
la régression.

Ce relais, temporisé a 1'ouverture, comporte 2 bobines :

- la bobine 11A-12B assure la fermeture du contact par 11, l=a
touche de contact du manipulateur sur toutes les positions
autres gue 0 et la touche de contact du tambour d'asservisse-
ment JHL sur les positions -2 & 22 et 25 & 43;
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-~ la bobine 115 - 108 A assure le maintien du contact fermé ds
aue le servo-moteur JH1 régresse (inducteur c¢8té régression
sous tension et autorupteur fermdé).

Remargue.

Lors du passage du pont en progression, toute alimentation
du relais QYT est momentanément coupée, Sa temporisation suflfit
alors a le maintenir enclenché pendant ce court instant.

120. Relais de deécel de patinage.

Ies 2 contacts S50H=-1T7A et S0F-17A des relais de décel de
patinage, dont 1'un au moins est fermé en cas de patinage de 1l'un
guelconque des moteurs de traction, sxcitent la bobine du relais
de Control-Switch RSWC ce qui provogue la régression de 1'égquipe-
ment JH (voir article 128), C'est le fusible 10 qui assure la
protection.

En mféme temps, les lampes de signalisation du patinage LSP
s'allument (par le fil 17A, le fusible de protection 102 et le
o B B Ry ) 1S

Dés que le patinage cesse, le contact fermé précédemment
s'ouvre, la lampe "Patinage" s'éteint et la progression reprend
automatiguement.

L'action de chague relais de décel de patinage, et par
conséguent la régression automatique de la lampe LSP, est annulée
en cas d'isolement d'un des moteurs de traction protégé par le
relais par suite de 1l'ouverture de l'interlock correspondant du
sectionneur d'isclement du moteur de traction.

121. Relais & maxima et différentiel.

51 1'un des relais & maxima de groupe de moteurs de traction
(Q 1.2 et @ 3,4), de chauffage train QCHT ou si le relais diffé-
rentiel @D fonctionne, le relais de substitution@2 n'est plus
alimenté et dds lors l'ouverture de son contact 12-85 coupe 1'ali-
mentation de la bobine de maintien KD du DUR : le DUR déclenche,

le fonctionnement du relais différentiel QD n'est pas signalé
par lampe,

le Tonctionnement des relais & maxime Ql.2, Q3.4 et QCHT
par contre est signalé par 1l'allumage d'une lampe.

Ces lampes s'allument comme suit : 1'interrupteur "Panto" ~
étant fermé, la borne CV est excitée; & partir de 1z, on alimente
la borne commine 100 des 3 relais par 1l'intermédiaire du fusible
de protection 16 et l'interlock S du DUR.
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Supposons gue le relais Ql.2 fonetionne; & ce moment, le

contact 93-04 s'ouvre et, par contre, le contact 100-64 se ferme,

ce gui provogue l'alimentation de la bobine 6L4-TB qui maintient

cette situation; la lampe de signalisation LSl est alors alimen-

tée (& partir de la borne 64) et s'allume. Le réenclenchement du

DUR provogque 1'extinction de la lampe par suite de 1'ouverture
momentanée de l'interlock S du DUR, L'alimentation des lampes

LS2 et LCHT des relais Q3.4 et QCHT se fait de la méme facon. 7

122, Relais de tension nulle.

Si la tension vient & baisser fortement a4 la ligne ol si —
elle disparalt, le relais de potentiel RTN ocuvre son contact
12C-91, ce qui coupe l'alimentation du relais de substitution
Q72; son contact 12-85 s'ouvre, coupant l'alimentation de la bo-
bine de maintien KD du DUR qui déclenche; une fois déclenchéd, le
contact 72-67 du RTN va provoquer 1l'allumage de la lampe de signa-
lisation LTN par la borne + CV - fusible de protection 17 et contact
72-67 du RTN,

La réapparition de la tension va provoguer 1'ouverture du
contact 72-67 (coupant 1'alimentation de la lampe de signalisation —
LTN) et la fermeture du contact 12C-0l permettant le réenclenchemer
du DUR. i

Lors de l'essai & blanc de 1l'éguipement, la mise en position
repos du dispositif de sécurité permet de court-circuiter le
contact 12C-91 du RTN, par la touche de contact BC1l du tambour
commandé par le levier 5 du dispositif de sécurité,

Il est & noter gue le contact 12C-gl du relals de tension
nulle RTN peut €tre court-circuité par 1'interrupteur normalement
plombé I3, en cas d'avarie.

123. Remargue.,

Sur les locomotives n°s 2239 i 2750 gqui assurent la traction
des trains électriques entre la Belgique et les Pays-Bas, le cir-
cuit du relais de potentiel a £té légirement modifié pour permet-
tre l'enclenchement du relais de potentiel sur le réseau néerlan-

dals électrifié a la tension de 1500 V, courant continu.

Le relais de potentiel dont guestion plus haut est complété
a cet effet par un relais auxiliaire Ra RTN et la résistance W3,
dont la valeur normale sur les locomotives 2201 & 2238 est de
24 000 ohms, a €té abaissée a 11 000 ohms sur les locomotives
2239 3 2250 et s'appele désormais W2, Ainsi le relais de potentiel

RTN peut s'enelencher sur le réseau néerlandais.

L'abaissement de la valeur de la résistance W3 engendrerait
sur le réseau 3000 V un échauffement exagéré de la bobine du —~
relais RTN; pour y pallier, on a prévu le relais auxiliaire HA

RTn.

0
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Dés gue le relais RTN s'est enclenché, il ferme notamment
son contact, 74-RA ce qui permet 1l'alimentation de la bobine du
relais Ra RTN par CV, fusible de protection 16,

L'alimentation de la bobine du relais Ra RTN engendre .
l'enclenchement de ce relais et la fermeture de son contact UT -
terre - ce qui dérive dans la résistance W2, une partie du cou-
rant qui autrement passerait par la bobine du RTN, L'ouverture
du contact 67-Ta du RaRTN é&teint la lampe LIN.

124, Relais de survitesse des moteurs de ventilateurs des
résistances de démarrage.

Au cas ol les moteurs de ventilateurs des résistances de
démarrage s'emballent, la tension erolt 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 1'ali-
mentation du relais de substitution Q72, son contact 12-85 s'ouvre,
coupant ainsi l'alimentation de la bobine de maintien KD du
DUR : le DUR déclenche.,

Lors de l'ouverture du contact 92-93, ce contact est mainte-
nu levé par suite de la fermeture du contact 100-63 et de 1'ali-
mentation de la bobine 63-250.

Le réenclenchement du DUR, en provoguant 1'ouverture momen-
tanée de son interlock 5, coupe l'alimentation de la bobine 63=-
250 et permet ainsi au contact 92-93 de se refermer et au disjonc-
teur de s'enclencher. Le fonctionnement du relais QVR n'est pas
signalé par lampe.

125. Control-Switch.

Lorsque le conducteur applique les freins, une dépression
est créée dans la conduite générale, ce qui provoque la ferme-
ture des contacts 52-53 et 52-75 du Control-Switch SWC,

Le contact 52-75 allume la lampe de signalisation LSSW par
le il 50 et le fusible de protection 103.

le contact 52-53 permet 1l'alimentation du relais de Control-
Switch RSWC par le il 50 et le fusible de protection 103.

L'alimentation du relais du Control-Switch entrafhe 1'ou-
verture de son contact 50-50T gqui coupe 1l'alimentation générale
du manipulateur et provoque de ce fait la régression de 1'égui-
pement JH (voir article 104).
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Les 4 moteurs de traction ne sont plus alimentés, mais le
DUR reste enclenché; le conducteur doit ramener le manipulateur
a zéro.

Pour pouvoir réalimenter les moteurs, il est indispensable
de 1lfcher les freins d'une part; le contact 52-53 du Control-
Switeh s'est alors ouvert, coupant l'excitation du relals auxi-
liaire RSWC, ce gui ferme le contact 50-50T et permet la pro=-
gression; d'autre part, le contact 52-75 du Control-Switech en
s'ouvrant, a éteint la lampe de signalisation L3SW.

En cas d'avarie au Control-Switeh ou & son relais auxi-
liaire, 1'interrupteur normalement plombé I1 permet de court-
circuiter le contact 50-50T du relais auxiliaire du Control-
Switch qui devient donc inopérant, il n'est plus possible
d'avoir une régression automatigue par fonctionnement du relais
de Control-Switech.

126, Dispositif de veille automatigue.

Si le conducteur lAche la pédale commandant le dispositirl
de veille sutomatigue, le relais RHMY ouvre ses contacts apres
4" : i1 interrompt 1'alimentation du relais RAHM, Ie contact
81-12 de ce relais s'ocuvre et la bobine de maintien KD du DUR
n'est plus alimentée; le DUR déclenche, La lampe de signalisa-
tion LSD s'allume par la borne positive CV, le fusible de pro-
tection 17 et l'interlock D du DUR.

les circuits auxiliaires (chauffage de locomotive, groupss

moteurs-compresseurs et groupes moteurs-ventilateurs) sont coupés

du fait que 1l'interlock E du DUR s'est ouvert et a coupé 1l'ali-
mentation des bobines BT des contacteurs K1 & K5.

Avant de réenclencher le DUR, le conducteur doit au préa-
lable remettre le manipulateur en position zéro et attendre
un moment de fagon gue le servo-moteur JHL soit revenu a zéro.

Pour pouvoir alimenter 1'électrovalve EVD d'enclenchement
du DUR, i1 faut, en effet, passer par la touche de contact
13-13A du tambour d'asservissement du JH1 en position zéro.

127. Contact de la poignée du frein en position "Urgence".

Lorsque le conducteur met la poignée du robinet de mécani-
gieg en position "Urgence, il coupe le contact CRM (bornes
1-83).

La coupure de ce contact va provoguer 1'ouverture du DUR.
En mfme temps, le contact T-15A se ferme ce qui assure 1'alimen-
tation de 1'électrovalve EVA de 1l'autovariable pour autant gue
le contacteur centrifuge CC soit ferme.

N
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128, Essai des lampes de signalisation.

L'éguipement comporte les lampes de signalisation suivantes
installées sur le pupitre de conduite :

- lampe LSD : signalisation du déclenchement du DUR;
- lampe LSV : signalisation de 1'arrft des ventilateurs;
- lampe LSSW : signalisation du fonctionnement du Control=-Switch;

- lampe LTN : signalisation du déclenchement du relais de
tension nulle (ou RaRTN sur les locomotives
2238 a 2250);

- lampe LA : signalisation du fonctionmnement du frein auto-
variable;

~ lampe LSP : signalisation du patinage;

- lampe IS 1 : signalisation de fonctionnement du relais & maxima
du groupe de moteurs l-2;

— lampe LS 2 : signalisation de fonctionnement du relais a maxima
du groupe de moteurs 3-4;

- lampe LCHT : signalisation de fonctionnement du relais a
maximum du chauffage-train,

129, Les 6 premidres lampes sont automatiquement vérifides
par le fonctionnement de 1'éguipement. En effet :

-~ la lampe LSD s'allume chague fois que le disjoncteur est
déclenché automatigquement ou volontairement;

- la lampe LSV s'allume & chaque arrét des ventilateurs des
moteurs de traction;

=

- les lampes ILSSW et LSP s'allument & chague freinage;
- la lampe LTN s'allume & chaque abaissement de pantographes;

- la lampe LA s'allume A& chague passage au-deld de la vitesse
minimum de fonctionnement du régulateur centrifuge CC, le com-
mutateur de freinage étant sur une position autre que M,

130. Par contre, il n'en est pas de mfme des 3 derniéres.
Ces lampes ne sont amenées & s'allumer que dans des circonstan-
ces exceptionnelles; il est donc indispensable de les tester pour
s'assurer que le cireuit de décel de patinage (eireuit particu-
lisrement important) fonctionne normalement. On a prévu & cet
effet 1l'interrupteur I9 installé sur le pupitre de conduite.

Ie test s'effectue, disjoncteur déclenché, en manceuvrant
1'interrupteur I9 aprés avoir fermé les interrupteurs verroull-
1és "Panto" et "JH", De ce fait :
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D'une part, on alimente les 3 lampes des relais a maxima
LS1l, LS2 et LCHT par les bornes CG-CV de 1'IC "Urgence", le
fusible de protection 17 et l'interlock D du disjoncteur ouverst.
Ces lampes, une fois allumées, restent allumées vu que, lors du
test, en méme temps gue les lampes on alimente les bobines déeon-
nectées des relais & maxima en guestion.

. Dés que le DUR es? enclenché, ces lampes s'éteignent vu que ™
1'interlock D du DUR s'ouvre.

D'autre part, la lampe de décel de patinage LSP est alimen-
tée par les contacts CG-51 de 1'IC "JH", le fusible de protection —
10, le fil 50, 1= contact 50-50C du commutateur de commande
manuelle de secours en position normale, les interlocks 50C a
50H des sectionneurs d'alimentation des moteurs de traction 3 et
L, 1'interrupteur de test I9 et le fusible 102,

L'allumage de la lampe de décel patinage lors du test signi-
fie que le circuit ci-dessus (décel de patinage et régression
automatique du H) est correct.

Remargue, g

Lorsqu'on est prft pour le test, avant de manosuvrer 1'in-
terrupteur I9, il faut s'assurer que les lampes de déecel pati-
nage LSP et Control-Switeh LSSW sont bien éteintes, Si ce n'est
pas le cas, il faut d'abord remplir la conduite automatique de .
frein & 5 kg/em2 de Tagon & ouvrir les contacts du Control-
Switeh, ce qui €teint les lampes LSP et L33W.

On manceuvrera ensuite 1'interrupteur I9.

1351, Lampes de signalisation pour la double traction.

En cas de marche en double traction, auecune liaison élec-
trique n'existe entre les 2 locomotives; chacune d'elles est

conduite par un conducteur indépendant. Il importe cependant gque i
le second conducteur soit renseigné sur les manoeuvres essentiel-
les, commandées par le conducteur de la machine de t€te, de manidre
que les 2 locomotives travaillent en parfaite harmonie.

—

A cet effet, le second conducteur observe de sa cbine de
conduite 4 lampes de signalisation disposdées dans la cabine de =
conduite arriére de la lre locomotive.

132. L'allumage de ces 4 lampes est commandé comme suit :

- dés gue le conducteur commande la levée des pantographes, la
borne CVest mise sous tension et alimente la borne 23 du
manipulateur par 1'intermédiaire du fusible de protection 19 et
1'interrupteur d'élimination Ill, La lampe LSPA, branchée direc-
tement sur la borne 23, s'allume indiquant que les pantogra- —
phes sont levés (lampe marguée P),
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- dés gue le conducteur commande le couplage série, la borne 23
alimente 24 par le manipulateur et la lampe LSS s'allume indi-
quant que le couplage série a été commandé (lampe margquée S),
Cette lampe reste également allumée en série-paralléle;

- dés que le conducteur commande le couplage série-paralléle,
la borne 23 alimente 25 par le manipulateur et la lampe LSSP
s'allume indiquant que le couplage série-paralldle a £té com-
mandé (lampe marquée SP);

- dés gue le conducteur commande un shuntage, la borne 23 ali-
mente 22 par le manipulateur et la lampe LS3Sh s'allume indi-
quant que le shuntage a €té commandé (lampe marquée SH),

135. Lampes de signalisation des positions de 1'éguipement
JHL,

Le boftier 2 6 lampes LSJ placé dans la cabine de conduite
devant le conducueur le renseigne sur les positions de 1'équi-
pement JH1, L'allumage des lampes se fait comme suit : A partir
de la borne + CV et du fusible de protection 17, on alimente la
borne 72 du tambour d'asservissement JH1; suivant la position
du JH1, on alimente alors un ou plusieurs des fils 301 - 302 =
303 - 304 - 305 - 306 par les touches de contact du tambour
d'asservissement JHL,

Chague fil 301 & 306 allume une lampe de signalisation. Ie
nombre et la position des lampes allumées renseignent alors
la position de l'éguipement JH1 suivant un code qui sera exposé
dans la IITe Partie.






