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LOCOMOTIVES EL”CTEIQUES TYPE 123. y
DISPOSITIF ELECTRONIQUE D ANTIPATINAGE -
INDICR?EUR DE FUITE.

La signalisation du dispositif électronicue.d'antipatinage .
a (¢té modifiée. -

D'autre part, un indicateur de fuite a sisnalisatibn par
lampe et ronnerie a été installé sur ces locomotives.

Veuillez trouver ci-aprés la nouvelle description qui rem-

place celle éditée en annexe a notre note n°® 251.3.3 du
590 2.9.1/312

18.4.69.

L'INGENTEUR PRINCIFAL,

Guillaume.
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LOCOMOTIVES

ELECTRIQUES T. 123.

f. DISPOSITIF ELECTRONIQUE D'ANTIPATINAGE.

Le dispositif est
tion d'un ou plusieurs

congu pour intervenir lorrnue 1'accéléra-
essieux est supérieure A 0,8

8 m/sec2.

D'autre part, le dispositif est complété par une “"otection con-

tre la survitesse des moteurs de traction.

Dés gu'un moteur

passe en survitesse, un relais décel de survitesce agit et fait

déclencher le DUR

Tom. AUToR- i

Action du dispositif d'antipatinase en

CHNE

de patinage d'un
S —

CEs

essieu.
_—_—

En commande automsticue.

1. Blocage progression JH 1

Hegression eventuelle JH 2

2. Induit shunté par résistance.
3. Lampe de patinage allumée.e

En commande manveile de ce-
cours.
1, Induit shunté par résistan-

ce,

allumée. 9

2. Lampe de patinage

Action du dispositif &' antipatinage en cas de pa*iﬁage des &

essieux en couplage série ou deux essieux d'un méme Ercup

S-P.

En commande automatigue.

. Régression JH1 et (JH2 éven-
Tuelle)

2. Lampe de patinage alluméee

1. Le DUR déclenche.

2. Lampe de patinage allumée.a

Action du dispositif d'antipatinage, lorsqu un moteur de trac-

tion est éliminé,

en cas de patinage d'un autre essieu.

En commande automatigue.

1. Régression JHL et (J éven-
EEETTET"'=======4=§5

2. Lampe de patinage allumde e

En c.m.s.

1. Le DUR declnnche.

2. Lampe de patinzge ailuiﬁée.a

Cet appareil fonetionne donL aussi bien en commznde a2utomati-
que cu'en commande manuelle de seccurs et nuand un ou deux moteurs

de traction sont éliminés.
freinage par récupération.

Il ne fonctionne pas en position de

Les cabines de conduite sont écuipées d'une lampe signalica-
tion patinage L.S.P.; une lampe de signalisation décel de survi-
tecsse LDS et une lampe de signalisation de test continuité cir-

cuit patinage LTCF.

Dans le couloir,
rupteurs suivants

a cOté du compres

seur 1, il y 2 les inter-

)|

™
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L a) EDS = €limination du relais de survitesce (pour le cas
d'impossibilité d'enclencher le DUR).

Lfg‘ b) EDP = élimination de l'enrayage de patinage (pour le ecas
de mangue de traction en commande automatique).

c) Dig élimination éu ecoffret électronique du décel de

patinage et de survitesse, -

Le gonducteur ne Peut manceuvrer un de ces interrupteurs
¢ ‘€limination gu'en cas d'avarie ou ce fonctiornerments intempes-
cif's (fonctionnement en dérive par exemple).

I
X Lz loconotive est pourvue de siy contacteurs d'enrayage A
commande électrcpnaumatique avec un seul robinet d'isolement sur
leur conduite d'alimentation. Ii se trouve au-dessus du coffret
contenant les différents relais de ce dispositirf.

Role des lampes de signalisation.

1. Lampe rouge LSP allumée : @@

7 a) en cas de patinage d'un ou de plusieurs essieux,
b) pendant 1le freinage par récupération, en cas d'enrayage
d'un essieu.
i

en cas de survitesse d'un des essiegg,

conjointement avec le déclenchesent du DUR. Elle reste
allumée jusgu'ad ce cue le conducteur réarme.

3. Lampe blanche LTCP : s'allume dés que la vitesse est supérieure

375 km7R"et d6"ce fait vérifie la continuitd des circuits des
"\ dynamos et des circuits Jusqu'a 1'entrée au coffret.

Quand cette lampe ne brille pas, 11 faut considérer le dis-
positif hors service,

LTCP - daupe bk waples .

Préparation. T T
Vérifier : - si D i9 est enclenché Heu derpice - 1¢4,_{V
- les interrupteurs EDP-EDS sur position 1 et =

plombés MR

-_Oouverture du robinet sur conduite pneumatique
vers les =1x contacteurs d'enrayage.

_Test du dispositif de survitesrse.

1 DUR enclenché et IC compr. - ventil. - chauff, ouverts.
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Tedid- tnn lenc

Pousfer tur un bouton-pounnolr installé dans chaoue cabine

on eimule flectrinuement un patinage avec survitesse

- DUR déclanche;
- L.T.C.F., LSP et LDS s'allument;

On entend les contaeteurs qul travalllent;
léarmer le DUR, LDS r'éteint.

1

En _cours de route.

En cas d'un palinage, le conducteur n'a pas A intervenir
aginon pour réduire Judicicusement ]'effort de traction s le —_~
patinage ee reprodult.

31 le patinage est fréquent, utiltiser en plus, les moyens
traditionnels de lutte, :
En eas de mise hor: :erviec du dirpositif

1'observation dee ampbremedirer reste primordiale;
appliquer les instruction: du fasc. 11, chapitre IT,

Anticabrage électrioue. 3
La marche en anticabrage coneiste A thunter le moteur QE%
de chaque bogle & 33 %, Cela est réaliré par 1o JH, ‘fur 1a posi-

tion A; elle est commanddée auLomat iquement tur les erans de s
démarrage 3 4 19 et 25 & 41 du JHy | .

A. INDICATEUR DE FUITE.

Une fuite importante & 15 conduite du frein automatique pro-
voque : d

a) 1'allumage de la lampe jaune décel de fuite installde
sur la table de bord;

b) le fonctionnement d'une sonneric.

Essal du dieposivir,

‘n) A 1'occeasion de 1a préparation avant l¢ premier départ, la
sonnerie et la lampe décel de fulte doivent fonetionner auand
on provoque une dépression dans la conduite du frein automa-
tique par une position de serrage d'urgence du robinet mécani-
eien FV4.

b) Lors de 1l'essal de continuité du frein, la lampe et la sonnerie
fonctionnent lorsque le robinet est placé en position double
traction,

En double traction, le conducteur de la 2e locomotive ne
tient pas compte des indications.

Au cas oit ni la lampe, ni la sonnerie ne ”;Qciionnent, 11
faut se reférer au L. HLT - .

LoTokeS.
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LOCOMOTIVES SERIE 23 -~ CONDUITE EN UNITES MULTIPLES (A joindre & 1'édi-

tion provisoire du 10.2.66 du carnet de dépannage des locomotives
serie 23).

Afin de pemmettre la conduite en unités multiples, toutes
les locomotives série 23 seront équipées progressivement de cou-
-nleurs de lialson & commencer par la locomotive 2337,

En plus de l'ajoute des 3 coupleurs de liaison et des boftes
d*accouplement(d chaque extrémité), les modifications suivantes
ont été apportées:

1. Pusibles remplacés par disjoncteurs basse tension et placés
sur les tableaux d'asservissement (daisj. VA reste sous le pu-
pitre de:la cab, II).

oy De ce fait, certains interrupteurs d'élimination ont pu Etre
upprimés,

2, Interrupteur et disjoncteur "neige" placés dans la partie infé-
rieure de l'armoire & outillage de la cabine I;

—

» La commande panto I et panto II s'effectue par des interrup-
teurs de la bofte Faiveley.
Les disj. BT panto (d 11 et d 111) se trouvent dédoublés dans
la cabine correspondante au panto,
De plus, 1l existe un nouveau disjoncteur d 1A (contacteur
de ligne) dans chaque cabine;

%. Sectionneur batterie supprimé (il subsiste un sectionneur pour
la charge batterie par source extérieure);

5. La commande du dégivreur se fait par 1'IC Paiveley non verrouil.
1é (ne fonctionne que pour autant qu'il soit coupé dans la cabi=
ne arriare);

N 6, Nouvelle disposition des lampes de signalisation avec ajoute

S des lampes pour la traction en unités multiples.

Qﬂ: La plupart des inscriptions sont remplacées par des pictograme
mes,

"

X |

A eme] S| |-t L @)

w [ -

£ DUR.  Patin Vent. capt.

] ] .

s =l (|| ©| || | T €O

D.UR. Patin. Vent. Sigmal. loc2 capt
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Bruxslles,le 15 décembre 1989

Distribution

Liste-type n® 5 M
Réserve : 300 ex.

Locomotives Electriques s&rie 23 - Marche en récupération

H
.

Actuellement le freinage avec récupération n'est autorisé

que sur certains trongorsde ligne.

Dorénavant cette restriction est levée et le conducteur peut
appliquer la récupération s'il 1'estime utile pour maintenir
le train en équilibre lors d'une descente.

Les restrictions dont question au livret "Conduite et dépannage"
peuvent &tre biffées (570.2.9.1/%II du 07.06.1976).

L'Ingénieur Principal,

118) ~ 71087 12,85 (20001
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

Direction M. Bruxelles, 7 funi 1978.
Bureau 22-322

Section 2 4
Tel. 3038

N° 590.2.9.1/XII : :

PE/SS. Distribution :

Liste-type n® 5 M.
Réserve : 300 ex.

Locomotives €lectrigues série 23 - Marche en récupération.
(édition provisoire)

En attendant 12 réédition de la brochure -compléte "conduite et
dépannage" des locomotives électriques série 23, veulllez trouver
ci-joint le chap. V de la troisiéme partie du livret hlt 12, XX,
ayant trait & la marche en récupération.

génieur en Chef,

VAN [FOUCKE

'
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LIVRET HLT 12 - XX LOCOMOTIVES ELECTRIQUES SERIE 23.

Chapitre V. - MARCHE EN RECUPERATION.

Remarque préliminaire.

Le fonctlonnement en récupération est interdit :
- En cas d'élimination de moteurs de traction.
- Au cas ol, dans la cabine de conduite occupée, le dispositif

VA a ét€é éliminé.Dans ce cas, en effet, le dispositif de raté
de récupération est hors service.

A. Restrictions.

51 la tension en ligne est supérieure & 3 800 ¥ 11 est inutile
d'essayer de récupérer.

La récupération exige un certain dombre de manoeuvres préalables
dont 11 sera question plus loin et qui durent de 10 & 20 secondes;
il ne s'indique donc pas de récupérer dans les cas suivants :

la pente est trop falble;
la pente est trop courte;
- la charge est trop faible.

En régime de récupération, le couplage des moteurs doit obli-
getoirement &tre choisi d'aprés les critdres ci-aprés :

“ Couplege série lorsque la récupération s'effectue & des vi-
tesses comprises entre 35 et 70 km/h.

- Couplage série-paralléle lorsqu'elle s 'effectue & des vitesses
comprises entre 70 et 130 km/h. :

- La récupdnnion est strictement interdite 2 des vitesses 1nré-
rieures & 35 km/h. : :

S
Remurgues. : =" ] . b
~ - 2 ‘

.1. En récupération, le_qhsngament:EG couplage - sous charge
n'est pas possible; 11 n'est dont possible de pesser de série
2 série-paralléle et inversement qu'aprés avoir remis préala-

o blement le manipulateur a zéro et aprés avolr attendu gue le




- - Le groupe de récupération démarre.

~_Dés que la lampe "récupération” s'éteint, le conducteur tire -
“lentement vers luil la manette d'effort tout en observant le

&

JH 1 soit effectivement revenu & zéro.

De toute fagon, le freinage par récupération des locomotives
type 123 €étant un freinage de mairtien et non de ralentisse-

ment, le conducteur ne sera pas amené normalement & changer
de couplage. -

2. Lors du fonctionnement en série-paralléle, il arrive gque les
ampéremetres des 2 groupes de moteurs indiquent des gourants
différents : le conducteur veille & ce que la valeur du cou-
rant indiqué par 1'Amp, 3-4 ne descende pas en-dessous de 50 A
sinon il y & raté de récupération (retour de courant).

B. Préperation de la manoeuvre de récupération. : e~
Pour préparer la récupération, il faut avant toute autre chose :

- Ramener le manipulateur en position zéro; ¢

- S'assurer aux lampes signalisation que le JH est bien revenu
& zérc (aucune lampe allumée);

- Remettre la manette d'effort en position zéro.

Apres avolr effectué ces manoeuvres préparatoires, le conducteur —
efface iz butée du manipulateur et place la manette des vitesses

en position récupération S (couplage série) ou SP (couplage série/
paralléle) suivant le cas.

Des ce moment et §ans aucune intervention du conducteur :

- La lampe "récupération” s'allume; ;
- Le voltmétre HT "récupération” tombe & zéro;

- Les arbres & cames JH 1 et JH 2 prennent automatiquement la
position correcte pour les couplages de récupération;

Aprés 10 secondes environ.?. _
-'La'lampé "récupération” s'éteint, en méme temps que liambéremétru
"excitatrice” et le voltmétre HT "récupération” dévient.

C. Manceuvre de récuperation.
'

voltmétre ET "récupération”, Z _ =

Dés que les tensions des voltmétres HT "récupération” et "ligne"

~~ deviennent égales, les contacteurs de ligne s'enclenchent auto-

-matiguement et la locomotive "accroche sur la ligne"; & partir
~ de cet Instant, le ou les ampere-métres HT (sulvant le couplage
. série ou série-paralléle) indique(nt) le passage d'un courant en —

sens inverse du courent de traction : c'est le courant récupéré.




" Une trenteine de secondes aprés allumage de la lampe R de la
. premi2re locomotive. le conducteur de la 2&¢me locomotive entame
- 2 son tour les manceuvres de récupeération pour autant gue la

Le conducteur menceuvre alors la manette d'effort en suivant les
indications des ampéremétres de fagon & faire varier 1'effort
de freinage en vue de stabiliser le train & la vitesse désirée.

Pour augmenter 1'effort de freinage, tirer la manette d'effort
vers sol; pour réduire l'effort de freinage, repousser la manette
d'effort vers le zéro. - :

Une bande rouge, fixée sur le cadran des amperemétres des moteurs
de traction et de 1'excitatrices, rappelle gue, dans cette zone, 1le
courant ne peut 8tre meintenu gue pendant une durée limitée.

Les relais de décel d'enrayage en récupération QDP 1 et QDP 2 guil
détectent un éventuel enrayage le signalent par la lempe patinage
allumée. Lol

Le conducteur réduit 1l'effort de freinage; 51 1a lampe ne s'éteint
pas, 11 faut couper le freinage par récupération et recommepcer
la manoeuvre.

D, Arret de la récupéretion.

Pour arréter volonteairement la récupération 1l suffit, de ramener
le manipulateur & zéro.

Toutefois, en vue d'éviter tout choe, il s'indigue préalablement
de réduire progressivement 1'effort de freinage (en repoussant
lentement la menette d'effort vers zéro) et ensuite, seulement,
de remettre le menipulateur & zéro. z

11 faut éviter toutefois qu'en ramenant la manette d'effort vers
2éro, le courant récupéré diminue en-dessous de 50 A, sinon on
risgue de faire fonctionner le relals 2 retour de courant et par
12 le raté de récupération (volr plus loin).

E. Récupération en double traction.

Tout au long du parcours, c'est le conducteur de la lére loco-
motive qui décide s'il y a lieu de récupérer ou pas, tenani_ =
compte du profil de la ligne, de la charge du train, de la ten-
sion en ligne, ete. i

Au moment ol la 1&hpe R de signalisation de la double traction
s'eilume sur la iépe locomotive, c'est 1'indice que la premiére
Jocomotive & entamé les manoeuvres de récupération. 5
On constate d'ailleurs & ce moment une €lévation de la tepsion
aux voltmétres HT. .~ 3 :

tension aux vpltmétrés HT soit inférieure & 3 800 volts.
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51 la tension est supérieure & 3 B0O-volts,-c'est gu'il y a
insuffisamment de charge en ligne; il est inutile alors que la
ssconde locomotive récupére, car cela risque de faire déclencher .
le reté de récupération (voir plus leoin).

Dans ces conditions, une seule locomotive récupére et 1'effort

de freinage complémentaire, qui serait éventuellement nécesseaire,

est fourni per le frein'automatigue, conmaqdé & partir de la :
premiére locomotive. \

Au cas ol les 2 locomotives récupérent, le conducteur de la 2&me
locomotive cesse de récupérer une trentaine de secondes aprés

que la lampe R de le lére locomotive s'est éteinte; si, endéans ==
ces 30 secondes, la lampe R de la itre locomotive s'est rallumée,

le conducteur de la 2éme locomotive continue & récupérer normale-

ment comme Si rien ne s'était passé.

F. Mesure de sécurité.

A. Neutraiisation du frein pneumatigue.

Pendant le fonctilonnement de la locomotive en récupération, les
freins & air comprimé du convol remorgué restent en €tat de marche o
et préts & 8tre utilisés en cas de besoin.

Pour empE€cher toutefols gu'une application intempestive du frein
automatigue de la locomotive pendant le fonctionnement en récu-
pération ne produise un enrayazge des essieux moteurs (donec un P
court-circuit entre ligne de contact et.rail, & travers les

induits immobilisés), on a intercalé, dans la tuyauterie d'ali-
mentation de chaque cylindre de frein, une électrovalve, appelée
€lectrovalve de neutralisation qui, pendant le fonctionnement

normal de la récupération, supprime toute action du frein auto-

matique de la locomotive.

Alors que la locomctive fonetionne en récupération, le conducteur
peut donc manoeuvrer le frein automatique : 1la locomotive ne ; : 2
frelne pas vu que toute arrivée d'air & ses cylindres de frein =
est coupée par 1l'électrovalve de neutralisauion, mais 1e convol -
remorqué freine et cet effort de freinage s'ajoute 2 1 errort e ¥ i
du freinage électrigue. ;

Pour des gquestions de sécurité, le frein direct de la locomotive . g
reste en service-en tout temps et notamment, également, lors du .= - ==
fonctionnement en récupération. 3 i e = RS

Il est strictement interdit de manceuvrer le frein direct lorsqua = y '
la 1oecmotive fonctionne en récuﬁgration. T e _ o e

B. Reté cle récupération. 4 ; ; o i ‘. 4 R S b
Lorsque la locomotive fonctionne en récupération, 41 peut arriver ;

- Soit qu'il n'y ait plus suffisamment de charge en ligne pour
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absorber 1'énergie renvoyée par 1z lccomotive gui récupére,
zuquel cas la tension de la locomotive s'éléve et un relais
de protection contre les surtensions intervient; .

- Soit que le courant.tend & s'inverser par suite d'une fausse
manoeuvre du conducteur ou d'une brusgue élévation de la ten=
sion de ligne, auguel cas un relais de protection contre 1'in-
version du courant intervient.

L'action du relais de surtension ou du relais & retour de courant
commande le fonctionnement d'un relais appelé relais de ratg de
récupération qui va provoguer immédiatement 1'interruption de

1a 1liaison entre les circuits haute tension de la locomotive et
le ligne de contact (par ouverture des contacteurs de ligne);

en méme temps, le relais de raté de récupération provoque la
désexcitation des moteurs de la locomotive tournant en généra-
trices (la tension 2u voltmetre "récupération” diminue).

Lz locomotive cessent de récupérer puisqu'elle est séparée de

la ligne, elle cesse évidemment de freiper; il faut donc substi-
tuer au freinage électrique, un freinage pneumatigue, ce gui est
également assuré par le relais de raté de récupération.

Celui-ci va Ebmmander 3

1° Lz désexcitation de 1'électrovalve de neutralisation, ce gqui
permettra & nouveau & la locomotive d'étre freinée par le
frein eautomatique; :
t, 3 : :
2° La suppression de 1'alimentation, au travers du robipet de
mécanicien, de la conduite du frein automatique;

3° Ia vidange de le conduite générale du frein automatique et
par l& le freinage du train; cette vidange est facilement
perceptible par sulte du fonctionnement d'un sifflet.

C. Reprise en mains aprés un raté.

Le raté n'a d'autre but que de suppléer & une insuffisance de
réflexes d'un conducteur,

Le raté ayant pris, comme indigué plus haut, 1es_mesures 1mmé -
diates de sécurité, i1 n'est pas question de laisser freiner =
pneumatiguement le train jusqu'a 1'arrét. RSk

Pour supprimer 1'action du raté, c'est-a-dire pour remettre la
locomotive deans son état normal, il suffit de ramener le mani-
pulateur & zéro. -~ : = RGN AT i ok
Mais de ce fait, on supprime €videmment 1‘gcciop_gu_fr§inagé_; e
automatique (le sifflet s'arréte). B R 3




T
Pour éviter cela, le-conductéur doit, avant de remettre le mani-
pulateur a zéro, porter la poignée du robinet de mécanicien du
frein automatique en position de freinage, pour autant que la
vitesse meximum du train risque d'@tre dépassée, %

Lors de la marche en double traction, en cas de fonctionnement
du raté de récupéraetion sur la 2e locomotive, le conducteur remet
directement le manipulateur & zéro puisqu'il n'a aucune action
sur le frein. ’

-5

D. Annulation de l'actiop du relais a retour de courant.

Lors de la descente d'une pente en récupération, il peut arriver
gue cette pente solt interrompue par des pallers ou méme des ram-
pes de ccurte longueur,

Au passage de ces paliers et rampes, si la locomotive est tou-
Jours en couplage récupération, le courant récupéré diminue et
le relals & retour de courant risque de fonctionner.

Pour éviter cela, le conducteur peut appuyer sur 1'I.C, "Récupé-
ration"; de ce failt, il neutralise l'action du relais de retour
de courant et 11 peut méme momentanément absorber un courant
1imité de traction.

- Une fols passé le palier ou la rampe, le conducteur peut l&cher
de nouveau 1'I.C. "Récupération" d&s gue le courant récupéré
dépasse 50 A. : :

La présence de 1'I.C. "Récupération" évite de devoir couper 1la
récupération et de devoir la reprendre presque immédiatement
aprés.
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LOCOMOTIVES SERIE 2§ - PREPRRATICIUN. CO‘RDUI'TE, DﬁPMAGE, 2
les mcienma'ldcomotivas'tm 120 ont été tramforﬁées a

. 1'A.C, de Malines dans le but de rendre b= conduite aussi sembla-
%“ble que possiblesar&loocnotives séries 22 et 25, -

Cette standardisation doit permettre la conduite de cette

locomotive sans initiation spéciale. i

Ci-dessous gquelques particularités qui distmgmnt. néanisoins
oes hle des autres locomotives.

I. mw ltitm..

= Un IC l;'uveley par panto (les interrupteurs rotatifs sont sup-
primés),

- La lampe RTN ne s'éteint qu'aprds 1l'enclenchement du DUR,

= Les robinets d'arrft des conduites mumtiqm: se trouvent sur
le long-pan (en vue da la ré;lilntj.un dn 1" 1tt¢1a.ge autona-
tique).

II. Conduite, :
= Il n'y a plus quu.‘}lampeu JH, :

e T T e g

AL et b s o L bl '

= La lampe blanche seule reste allumée loﬂqu un oran de n.'mh
6oonum1qua est atteint (S - 8/sh - SP - SP/sh). : 2
7 ,I- 11 n'y a pa= de bouton ds verrminage sur le -nipuhtour.

& ; s & T

E III. Dépannage, __-_- 2 To S

: . - o : 5 . 2 - = 2 x - o S
E a)Ilyal3dsz: - - TR e e S e o U E
i . _
4

(D):s28vav. 94, ¥¢ (m-)

JHJ. - couplage et inversion + e < e
- éliminnti.on des résxstmu L e : N

b) Ilnyapu'decm

m:ihmh.SJ‘H.-

i



'\‘__—-—-

5
i o) Au cas o:’l 10 DUR ne s'enolenche paa au dc m.a.nquc'
trmmon 8 :.:'.-‘. :

2 - vérifier toua les disdomtaurs Br;

- vérifier st 3 3 3
: - toua les JH. se truuvent sur 0; '
=1 1nverneur est en bonne positlén,
= la mam\relle JH est bien sur N,
3
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DIRECTION M. Bruxelles, le 31 décembre 1980.
Bureau 22-34 5
Section 2

Tf 3038
N°® 223.5.4/25 Distribution: Liste-type n® 1 M
PB/CL (Réserve M 22-34 : 300 ex.)

NOTE AUX CONDUCTEURS

Locomotives série 25.

Les locomotives n® 2501 & 2514 seront modifiées progressivement
pour la remorgue des rames réversibles composfes de voitures M2.

Néanmoins, ces locomotives peuvent encore servir Z la remorque
de trains HKM ou HKV.

Ci-dessous guelgues particularités

1. Le contact CRM qui coupe le DUR en freinage d'urgence est
remplacé par un manocontact MC sur la conduite 5 bar.
Aprés vidange de la conduite le DUR ne peut &tre enclenché
qu'aprés remise & 0 de 1'inverseur.

2. Les coupleurs BT prévus aux extrémités doivent &tre bien en
place dans leur boite de repos, couvercle rabattu.

3. La marche en UM est strictement interdite avec ces locomotives!

4, Différents interrupteurs nouveaux ont &té placés soit dans la
Q&@. BT, soit sur le tableau d'asservissement. Ils concernent
uniquement la remorque des rames réversibles.

5. Les int?rrupteurs d'isolement du Mémor "IM" et de la veille
automatique "IVA" (ainsi que leurs disjoncteurs) se trouvent
sur la paroi dans la salle des machines c¢8t& cabine II.

6. La lampe bleue "impulsion négative” du Teloc est remplacée

gardune petite lampe bleue gui se trouvé sur la table de
ord.

L'Ingénieur Principal,

(8] — 702324.12.80 (5100)



DIRECTION M. Bruxeliles, le 33 dEcembre 1980.
Zuresu 22-34 X

Seetion 2 -
Tr 3038 : :

N° 223.5.4/25 Distribution: Liste-type n® 1 M
PB/CL - (Réserve M 22-34 : 300 ex.)

NOTE AUX CONDUCTEURS

Locomotives s&rie 25.

Les locomotives n® 2501 & 2514 seront modififes progressivement
pour la remorque des rames réversibles compos€es de voitures M2.
Néanmoins, ces locomotives peuvent encore servir & la remorgue
de trains HKM ou HKV.

Ci-dessous guelques particularités

1. Le contact CRM qui coupe le DUR en freinage d'urgence est
remplacé par un manocontact MC sur la conduite 5 bar.
Aprés vidange de la conduite le DUR ne peut €tre enclenché
qu'aprds remise & O de 1l'inverseur.

2. Les coupleurs BT prévus aux extrémités doivent &tre bien en
place dans leur bolite de repos, couvercle rabattu.

3. La marche en UM est strictement interdite avec ces locomotives!

4, Différents interrupteurs nouveaux ont 2t& placés soit dans la
eab. HT, soit sur le tableau d'asservissement. Ils concernent
uniquement la remorgue des rames réversibles.

5. Les interrupteurs d'isclement du Mémor "IM" et de la veille
automatique "IVA" (2insi que leurs disjoncteurs) se trouvent
sur la paroi dans la salle des machines cdtZ cabine II.

6. La lampe bleue "impulsion négative"” du Teloc est remplacée
par une petite lampe bleue gqui se trouve sur 1z table de
bord.

L'Ingénieur Principal,

) — 702824,12.80 (8100)

e i R S



DEPARTEMENT TRANSPORT Bruxelles, le 02 féyrier 19
Bureau 10.424

Section 91

Té1. 4257

N° T426/242.2.0 2

RC/BD

S

Avis n® 652 & insérer ay/livre
d'ordres n® 3 du Persopgiel de
conduite des trains,

gispribupion =
Liste-type n°

présénte instruetion dés sa 1li-

vrp€ison par l'atelier de repro-
duction.

Engins de traction électriques et voltures-pilotes €guipés d'appareils

enregistreurs avec horloge €lectrique.

Jusqu'a présent, les horloges €lectrigues des epparells enregistreurs
sont alimentées par des batteries incorporé€es.

Vu les difficultés rencontrées avec ces batteries - 1'horloge indique
toujours une mauvaise heure - 1'horloge seras dorénavant alimentée

. par le batterie de 1l'engin de traction ou de la voiture-pilote. L'adap-
tation de ces différents engins est toutefois toujours en cours.

Par conségquent, il est strictement interdit d'ouvrir 1'inter-
rupteur ou le dlsjoncteur batterie, car cela pourrait provo—
guer l'arr8t de 1'horloge,

Au vu de ce qui précéde, 11 est de plus interdit, sur les voitures-
pilotes, a' cuurir le disjoncteur di,

Remarque. : £

L'ouverture de 1'interrnptéur ou du disjoncteur de batterie reste
autorisée pour 1l'application des prescriptions prévues dans le

chapitre conduite et dans le chapitre dépannage ou en cas de danger
immJinnent.

Dans les deux d a che veuse
complétée et un formulaire M 408 " i
"sera €tabli ¢ans le méme temps. '

: Pour le Chef de Division_é? m.
o z L'Ingénieur délégué,
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LOCOMOZ?IVE SERIE 23 IMACIION BN UM,

1. RLE 23 B8 SIMPLE TRACILON

A) DANS LES P.C.

-dous les Tusibles anciens zont resplacés par des disjoncicurs
asagndto-ther:iues (qui se trouveant gsur un T.A. cab.l ou II)

~Les interrupteurs d4'dlizination suivant n'existent plus,itant
renplacés par des disjoncteurs: 1.2 (pauto) 1.3 (sabiicres)
i.4 (Jiivinztion couvnresceur) I.6 (¢limination chauf. train)
I.11 (sirnalisation double iraction)

~-Le sectionncur de batterie ningi que les fuszibles de protection
de la batterie sont reaplacés par des disjoncieurs .aagndto-
thernmiques DB ot DG.

~-Lc3 fusivles de protection Jid et zutres se irouvant sous le
punitre iec condulte sont enlevés el reaplacés par des aisjoncteurs
sunsio-therwiques insiailés sur les tablezux d'asuervissenent
(paroi arcilre des P.i.) X

-La nouvelle Aisnosition des interrsupicurs Faiveley est 1la suivaates:
Urpesce - punto I — panto 2 - DUR - Rdarm - comp — Vent - Chauf.train
Ji (Interrunieurs verrouillds)
2aloc - Lonp.scc.=Couloir = P.O. = Icran - Phare - Rdeupdration -
Cheuf.loco. - Dégivreur (I.C. non verrnruillés)

Pour uetire on service le dégivrage dans um FC,,il fzut gu'il soit
hors service dang 1'z2utre IC.
(Un <viie ainsi é'avoir jous les dérivraurs en service en ugie te:aps)

-La piupart des inscriptions dans les PC. sont reuplacdées par des
pictosranses.

-Los comwuitatours "sablidres - anticobrage” sont romplacds var des
baubons noussoirs.

-Une nouvelle disposiiion des laupes de :ignnlisafiou_cst réalisée
de nanire : per.ettre l'ajoute des lanpes de signelisation de la
Asuxibme HLE (2 savoir : DUR - LSVII - LVSII - LTCPiI - LSPII )

—interru~teur 1.9 d'essai des laiges = sdquence est modifide

B) DANS LE BLOC JH.

-Les zectiomicurs 4'élinination des .oteurs de traction sont couplis
MmécAniquemed b fonx par doun.
Lors de 1'Sli.sination d'un .obeur,on élinine zutonaiigue.ent le
Couxidae motsur 2sstcid (I et 2 - 3 ot 4 ) de ce fail uae seule
clsf d'élinrinztiion cera prdsente sur la locololive.

REMARQUE, Les loco.iransformées vour la iraciion en U.M. sont
oblifatoirement équipdes du décel électironmique et de
1l'enrayase du paiinage. SIS




mencnio,loco 23 mende. . e

26 (2 jnduit, Genarrage parailole

40co 23 (4 uoteurs) iénarrare série -transition par le JH, le pussaze
€1 paralille est conzandd per le relais &P a de ia 23

SIG AVee MIni.en SP rocte wu cran 21
Loco 23 (& imotours)ddnarrage dusau'an ersn 21 Ay g (1500v. par mot. )
Loco 26 {q. 111:‘:1111;:.)&6:131*:‘:1{:3 en série - trongition (2éihode courte-
¢ircuit vers parallile)

;.\,-:.:grra.-ﬁ-c Jusqu'au cran 2I du Ji
b ) (1500 V. rar <“oteurs)
“pC0 23 nende (4 moteurs) ddmarrase série - transition -parallile
Jusqu'au czan 43 qu JiI.
=
2. Uil GROURE LOTSURS DS TMASTION BST LIIT3 SUR L4 LOCO sl G,

Pour avoir de la traction sur la loco mende il faut co:aander le
couniage parcllile sur lu prexizre loco.(cas actuel dog deux loco 26)

Placer le :amipulaseur sur 3P lo plus 3% possible (sdrie 23) ou
dérsarrer en P (sdérie 26) pour obtenir le nazimus de puissence.
uané Ile série 23 est bremilre et ile série 26 cst mende sur cette
derniire,le DUl déclenche 2u cran 3 du Ji dons ce cad éds que 1l'on
“doit dliuiner un sroupe sur la loco aende ilY faut éventuellerent se
déclarcr en ditresse. =N

2-1 loco 26 menante,locs 23 mende.
s0co 26(: induits)-il taut comnender le édunrraze parallile
Loco 23(2 moteursd déiarrere en série Jusou'au cran I da J;
(1500 Y. par siecurdcls que le 7il frain P egt sous ter—on

2-2 Iloco en tete,loco 26 ponio,
~0C9 13 (4 -otcurs) Gearrage noraal
Loco 26 (2 induits) démarrage impossible (déclenchenment du DUR au
eran 3 du JH)

| ‘e (4 motcurs) = nor-al -
Loco 23 mendd (2 moteurs) =démrrase jusqu'au cran £I du JH 1500v,
dar noteur dds gue le manipulateur 4

la loco 23 de iCie est sim sur uns
pogition porallile.

5-UN GRIUFT DN i07:u43 DR TR:CRI00 BT BiI0INE SUR CHACU:S Dag 2 LOCO.

On cboutit toujours an counlase I500 V. war induitfloco 23 au cran
2I du JH, loco 26 dénarre dmng le couplage naralicie .

AWl Cis ou wae 23 cot on 48%e,le déi rive de 1o dauxiéme loco
s'eifcetue gusnd 1a animindour de Ja 23 agt nlecd cur wie nosition 5.

La réeundration n'est nossidvia que sur la wreaisre hle

D. ANTINETGE DBS 235. L
Your cutant que "1'interruntour nzige "des lle 23

accsu~lies spit placd sur 1o position "hiver"l'alinentation des ::oi:g;‘.r
ventilateours des rdésisztonces de df wrrage par la péndratrice du er =
¢e rdcupdration sura coa wndée dans les esnditiong hadituelles sur 3

<3 quol gue ssit e type de 1a hle de tCte, i



Ii. CONDUITE E& UMK, 02

- i

\ ha conduite en U.H. est possible entre loco. A el 26

én-gervice (1] o
A)LES rHofeukes De TrAckon Bes D Loc@. ACCOUPLEES SONT TOUS v ¢ERWICE

1. Les loco accoolers sovr 2w Miémetype .

La séquence de démarrage s'elffectue de la md3me fagon sur leg deux loco.

o tA L0cO.De TEte €5t pe \A Sevie 23.ta LOCO Hene €37 De LA SERiE 26

frois particularités sont présentes:

. = 2) comommde du cran de mEnoeuvye 2
S Loco 23 = ke cran manoguyre 2 se réglise
leco 26 = (mende) le cron 3 se réalise
b) Régression du couplage paraildle aw couplage série.
Loco I3 = régresgion normale ;
Loco 26 = (menég)régression zéve,chengement dans le
couplage et progression en série.
c) La Loco 26 (menée)dénarre toujours dans le couplige gévie.

3,04 1.0CO DE TETE EST OE iA SIRIE 26,14 LOCC HEWEL EST DE §4 SERIE 23

Troig particularités sont présentes:

nn

2)commnde du cran mandeuvre 2
Leco 26 = le cran deux se ¥éelise

—_ Loco 13(menée) = on reste gur le crzn I
bleomnrde Ju cran mangguvre 3
P ] toco 26 = lg crem 3 se réplise
' Loco £3(mende) = le cyan 2 se réaliss
cjcémannde. d'un démarrage en parxllile.

Loto 26 = demarrage. direct én parallile 3

Loco 3(Menée) = démarrage en sérvie - transifion - puis
parallzle(séquence normsle dit JB)

.

B.CAS D'ELIMINATION DES HOTEURS DE TRACTION.

1.UN GROUPE DS HOTEURS:DE TRACTION eST ELIMINE SUR LA LOCO DE TETE,

Wénc avec konalfe d'inversion sur AV.S. Ble 26
le manipulatevr sur 5 hle 23

lere Hie = dfmafodge codptide P

T

(3¢rie Za)ou [isquau craa 1 (sdrie I5) .
2ene Hle = démfArrage dévie et aussnsicusdent transition vl DRSSESE
e naralieal ;
Dt aaailry o i la-loco ée if3e log doux Induits o 5iric

L - - -
or: cowdlds 1 induit; sur la 1oco mende, le counlafe

Sare palisd (IS500 Y. var induit)

S0

paralicle




