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LOCOMOTIVES Co Co SERIE 20

lre partie

DESCRIPTION DES LOCOMOTIVES

A, Généralités.

1. Caractéristiques principales.

i T

Les locomotives CoCo série 20 de la S.N.C.B. sont destinées &
la remorque des trains de voyageurs et de marchandises. Leur

vitesse maximum est de 160 km/h.

Longueur totale (entre tampons) :

Empattement total (distance d'axe en axe
des essieux extrémes)

Distance entre appui de calsse :

Distance entre points de rotation des
bogies :

Empattement d'un bogie :

Diamétre des roues (neuves) :

Hauteur du rail au pantographe abaissé :
Masse totale en ordre de marche @

19

14
10

10

504 mm

500 mm
900 mm

900 mm

4k 200 mm

=

250 mm
185 mm
110 ¢

Ces locomotives sont munies d'une cabine & chague extrémité.

2, Caractéristiques électrigues.

La locomotive est dquipée de 6 moteurs de traction développant

une puissance totale continue de 4 900 kW.

Le réglage continu de la tension aux bornes des moteurs est

réalisé par hacheurs 4 thyristors.

La locomotive comporte deux hacheurs, dont le fonctionnement
est décalé d'une demi-période, alimentant chacun en série les

3 induits des moteurs d'un bogie.



.

Les moteurs sont & excitation indépendante mais avec "image
- » n
série",

Le réglage de champ des moteurs de traction est réalisé de
maniére continue grfice & 1'excitation indépendante lorsgue
les induits sont alimentés & la tension maximum.

Le réglage de la tension des moteurs par hacheur, joint a
1l'excitation indépendante et 2 la traction basse des bogiles
confére & ces locomotives d'excellentes propriétés adhérentes.

La détection du patinage est assurée par des capteurs stati-
ques mesurant la vitesse et l'accélération de chacun des 6
essieux. L'enrayage du patinage est sélectif par bogie par
réduction de la tension grfce au hacheur concerns.

La conduite de la locomotive est simplifide grfce & un égquipe-
ment de vitesse affichée en traction; l'effort développé par
la locomotive est réglable de 40 & 320 kN par le conducteur.

Ces locomotives sont équipées d'un frein rhéostatique.

Ce frein est combiné avec le frein pneumatigue de maniére a

freiner la locomotive au maximum par le frein électrique, le
frein pneumatique de la locomotive n'assurant que le complé-
ment indispensable & la réalisation de l'effort de freinage

demandé.

En outre, il peut &tre mis.en service indépendamment du frein
pneumatigue au gre du condueteur. Son effort est réglable et
peut atteindre 170 kN.

L'appareillage est disposé dans la partie centrale de la

caisse. De part et d'autre de l'appareillage, un couloir
Joint les deux cabines de conduite.

Description de la partie mécanigue.

5. Bogies.

}J;yﬁemble du bogie est représenté schématiquement sux figures

Les bogies sont & 3 essieux commandés individuellement par
des moteurs de traction entidrement suspendus et munis chacun
d'une transmission élastique ACEC du type G pour chaque essieu,

Les bogies sont équipés d'un systime de graissage des roues
Sécheron agissant uniquement sur les essieux extrSmes des
bogies.

3.1l. Chfssis de bogie,

Le chéssis de bogie est constitué de tbles en acier AE 235 C
découpées et assemblées par soudure,
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I1 se compose de :
- 2 longerons assemblés en forme de caisse;

- 2 traverses centrales en caisson et reliées aux longerons
par soudure et servant de support pour les moteurs de trac-
tion, l'attache de la bielle de réaction de la transmission
¢lastigue et des supports de traction basse;

- 2 traverses de t8te en forme de caisson relides aux longe-
rons par soudure et servant de support pour l'appareillage
du frein.

3.2. Essieux montés.
Les roues sont du type moncbloe, & table de roulement traitée,

en acier laminé de la nuance R 7 de la fiche UIC 812-3 et d'un
diamétre au roulement de 1 250 mm.

Les essieux en acier C 40.2 V sont forés intérieurement au
diamétre de 60 mm.

Chaque essieu comporte un dispositif de retour de courant au
rail.

3.35. Boite d'essieu et suspension primaire.

Les boltes & rouleaux sont égquipées de 2 roulements & rou-
leaux cylindrigues SKF n° 241079 A calage direet sur la fusée.
Les roulements sont lubrifiés A& la graisse.

Les roulementsdes essieux extrémes du bogie peuvent se dépla-
cer latéralement sur leur bague intérieure de + 10 mm, afin
de faciliter l'inscription en courbe du bogie et de réduire
les efforts transversaux au contact rail/roue lors de la
circulation en courbe ou dans les appareils de voie. Ce dé-
placement est contrélé pardes ressorts en hélice montés avec
précontrainte.

Le guidage des boltes d'essieu est du type Winterthur, c'est-
3-dire, & guidage cylindrique & bain d'huile coulissant dans
des silentbloes & axe vertical, calés dans les assises des
ressorts de suspension sur bolte. Les ressorts en hélice,
flexibilité 0,2025 mm/kN bogie, entourent ces guides et des
amortisseurs &4 friction sont placés aux extrémités des assi-
ses des ressorts (Pig 2 a).

Toute présence d'huile doit €tre soigneusement évitée sur le
caoutchouc des silentbloes et sur les rondelles des amortis-
seurs.

3.4. Suspension secondaire - figure 2b.

Les longerons de la caisse, prolongés vers le bas par des
appuis, reposent, par 1l'intermédiaire de rotules et de patins
de glissement, sur des cuvettes d'appui. Celles-ci sont sup-
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portées par les ressorts de suspension, flexibilité 0,24 mm/kN
bogies, reposant eux-mémes sur des sommiers suspendus au chis-
sis du bogie par 1'intermédiaire d'anneaux de suspension.

Les cuvettes d'appui sont relides longitudinalement aux chissis
de bogie par l'intermédiaire de bielles & silentbloes et ver-
ticalement aux sommiers par des amortisseurs hydrauliques afin
d'amortir les déplacements verticaux de la caisse.

Le déplacement transversal de la caisse est de + 50 mm. Des
amortisseurs hydrauligues horizontaux placés entre caisse et
bogie contrBlent ce déplacement permis par l'inclinaison des
anneaux de suspension.

3.5. Disposition des moteurs de traction.

Chague bogie est équipé de 3 moteurs de traction entiérement
suspendus et rendus solidaires du chéssis de bogie par 3
appuis par moteur. Chague appui est amovible et emboité &

serrage dans le chissis de bogle solt au niveau des traverses

centrales soit au niveau des traverses de té€te.

Un intercalaire élastigue réglable est interposé entre support
sur chissis et le bras du moteur.

Un boulon de forte section assure la rigidité de 1'assemblage.
4., Transmission.

4.1, Entrainement des essieux. Transmission "g" (fig. 3).

L'induit du moteur, par l'intermédiaire d'un arbre dé torsion
entraine le pignon moteur et l'engrenage calé sur 1l'essieu.
Un carter en t8le protége pignon et engrenage. Il est aménagé,
ainsi gque 1l'arbre de torsion, pour absorber le déplacement
latéral de + 10 mm, permis aux essieux extrémes.

Le carter est relié également au chissis de bogle par 1l'inter-
médiaire d'une bielle de réaction munie & chacune de ses ex-
trémités d'articulations élastiques.

5. Caisse.

5.1. Entrainement de la caisse.

L'entrainement entre bogie et caisse est réalisé a 1'aide
d'un dispositif & traction basse.

Celui-ci est constitué de deux parties par bogie :

- deux tringles de traction, respectivement A 1'avant et &
1'arriére du bogie, articulées d'une part au chissis de
bogle & sa partie inférieure et d'autre part 2 des supports
spécliaux de la caisse;

- de tirants de liaison réunissant les points d'articulation
de la traction basse du bogie.
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Les tringles de traction travaillent alternativement pour un
sens de marche ou pour l'autre.
Chaque tringle de traction comporte, & son articulation au chissis
de caisse, un jeu longitudinal afin que 1'autre tringle ne tra-
vaille pas en compression lors de la circulation du v&hicule.
5.2. Chassis.
Les deux longerons principaux ainsi que les traverses intermé-
diaires sont constitut®s par des caissons en tdles soudées en
acier AE 235 C.

Un caniveau central pour le logement des cdbles fait partie du
chéssis proprement dit.

5.3. Faces latérales et toiture.

a) Faces latérales.

Les ossatures sont en tGles pliées et soudées et forment corps
avec les tdles de revétement en acier AE 235 B de 4 mm d'8pais-
seur.

b) Toiture.
En acier; 1'ossature est constitufe de tSles plifes et de plats
soudés; le tdlage en acier au cuivre est fixé Z 1'ossature par
cordons discontinus.

5.4. Appareils de choc et traction.

a) Appareils de choc.

Le systéme mécanique est identique 3 celui des appareils de
choc utilisé&s sur les locomotives £lectriques sé&rie 22 3 28, 15
et 16, c.3.d.: tampons 3 ressort (bagues "Ringfeder").

b) Appareils de traction.

Attelage muni du caisson "Stabeg" & €léments amortisseurs formés
de bagues 3 volute et bicdnes (type Python) en vue de 1l'appli-
cation de l'attelage central automatique et pourvu d'un crochet
fauchant, identique & celui des autres locomotives.

6. Ventilation.

Des ventelles, ou ouies sont prévues de chague cdté de la loco-
motive, dans les tdles de faces latérales pour permettre 1l'aspi-
ration de 1l'air.

7. Installation 3 air comprimé.

L'installation pneumatigue de la locomotive est représentée’ au
‘schéma: 20/x 01.00.13 feuilles 44, 45, 46,

Les divers appareils sont installés dans la caisse ou sous le

ché@ssis. Les locomotives sont &quipfes d'un seul groupe moteur-
compresseur monté& sur bati, fixé 3 la caisse par 1'interm&diaire
de silentbloes et placé Z l'intérieur de la caisse. La pression
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deiservice est de 10 bar.

L'air comprimé est refoulé dans 2 réservoirs principaux d'une
capacité totale de 1000 1. Des robinets d'isolement sont placés
sur la conduite 3 1l'entrfe et 3 la sortie de chaque réservoir prin-
eipal; chaque réservoir principal peut donc étre isolé.

Les réservoirs prineipaux alimentent via un sécheur d'air la con-
duite d'alimentation plac&e sur toute la longueur de la locomoti-
ve et raccordée sur les traverses de téte par des boyaux d'ac-
couplement.

Cette conduite alimente:
- les robinets du m8canicien du frein direct et du frein automa-

tique de chaque cabine de conduite;

= les réservoirs auxiliaires du frein automatigue par un clapet
de retenue;

- les Electrovalves des sabliéres;
=~ les essuie-glaces, les trompes pneumatiques et les lave-glaces;
- la conduite qui alimente les Electrovalves du disjoncteur;

= les &lectrovalves des contacteurs de chauffage et 1'&lectro-
valve du frein antipatinage par le réservoir de contrdle dont la
pression est meintenue & 5 bar par un détendeur.

Les appareils indiqués ci-dessous sont installés dans chaque cabine de
conduite:

= un manométre double qui indique la pression dans les cylindres
de frein des bogies avant et arriére;

- un manométre double qui indique la pression de la conduite
d'alimentation et la pression de la conduite générale du frein
automatigue.

L'armoire d'une des cabines de conduite contient le gonfleur
(avec manomé&re) qui permet de lever les pantographes et d'en-
clencher le disjoncteur, si la pression dans les réservoirs prin-
cipaux est insuffisante 3 la prise de service.

8. Frein.
La locomotive est &quipée:
= d'un frein direct qui agit sur les freins de la locomotive et

de la locomotive accouplée;

~ d'un frein automatique, qui agit sur les freins de la locomo-
tive et de la rame accouplée;

- d'un frein rhéostatique;
- d'un robinet de secours monté sur la conduite automatigue.

Les robinets du mécanicien sont les suivants:

- pour le frein direct: robinet du mécanicien Oerlikon type FD1;
- pour le frein automatigue: robinet du mécanicien Oerliikon type
FV 4 muni d'un réservoir combiné & 2 compartiments.
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Le frein rhéostatique est actionné par la chute de pression dans
la conduite générale,

Le frein pneumatique est neutralisé dans un degré proportionnel

a2 1l'effort de freinage réalisé par le frein rhéostatique. Grice

A4 une centrale électronique, la somme des deux efforts de frei-

nage est & chaque instant proportionnelle & la chute de pression
dans la conduite générale.

L'alimentation des cylindres des blocs frein, montds sur les
bogies se fait par 1'intermédiaire de deux distributeurs Oerli-
kon type LSt 403 (pourvu de 2 transducteurs) chacun des deux
bogies étant alimenté par un distributeur distinet.

Chague bogie est dgquipé de 6 bloes frein "SAB" type BF 2, agis-
sant chacun sur 1 porte-semelle muni de 2 semelles en fonte.

Les cylindresdes bloes frein BF 2 sont alimentés 2 une presson
maximum @

- de 7 bar pour le freinage d'urgence, le frein direct et la
veille automatique;

- de 4 bar pour le frein automatique.

Lorsgue la poignée du robinet de mécanicien se trouve dans la
position "freinage d'urgence", elle agit sur un interrupteur
fin de course de fagon A ouvrir une paire de contacts, qui pro-
vogue le déeclenchement du disjoncteur ultra-rapide.

La locomotive comporte, en outre, un frein antipatinage commandé
par un bouton-poussolr; ce frein antipatinage permet d'alimenter
les ecylindres de frein de la locomotive sous une pression voisi-
ne de 1 bare. Par ce prodédé, les roues sont légerement frei-
nées et la tendance au patinage est réduite du fait que la sur-
face de roulement des roues est nettoyée par le frottement des
bloes frein,

C. Equipement £€lectrique.

0. Description des circuits de puissance & 3000 V.

Le courant est capté sur la ligne caténaire au moyen de 2 prises
urant A pantQgraphe PT 1 et PT 2 (schéma n°20/x.01.00

Seugfles 90 et 1 - s 20/x+01.00.13,

Les pantographes sont reliés aux sectionneurs de pantographes

SP 1 et SP 2 disposés dans la ecaisse.

Un sectionneur de mise & la terre ST permet de mettre & la terre
la sortie des sectionneurs de pantcgraphes et de court-eircuiter
les différents condensateurs des hacheurs (condensateurs du fil-
tre d'entrée 68.1. 2 6817 , condensateurs des circuitg_d qxtlnc—
tion 68.21/1 A 68.24/1 et 68.21/2 & 68.24/2).0e sectionneur
fait partie du dispositif de sécurité.

Aprés les sectionneurs panto, on trouve d'une part : les circults
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auxiliaires non protégés par le disjoneteur ultra rapide (DUR),
comprenant, le parasurtension ET, le eircuit du relais de ten-
sion nulle (RTN) et le cirecuit des voltmdtres HT, Ces deux der-
niers circuits sont protégés par le fusible FV et d'autre part,
les circuits protégés par le DUR, comprenent les circuits de
puissance a 3000 V et des circuits auxiliaires.

Les circuits de puissance comprennent :

- le filtre d'entrée composé de la self d'entrée SP, des con-
densateurs 68.1 & 6817 et des résistances de décharge 70.15.
La limitation du courant de charge
‘de ce filtre d'entrée est assuréde par la résistance RCF mise
en service par le contacteur KCHF. Dés que le filtre est char-
g€ le maintien du circuit est assuré par le DUR, le contac-
teur KCHF étant maintenu ouvert;

- les deux hacheurs, alimentés en parallile,

- les deux groupes de moteurs Mi - M2 - M3 et M4 - M5 - M6 ali-
mentés chacun par un hacheur au travers d'une self de lissage
81 ou S2; les sectionneurs SMS1 et SMS2 & commande manuelle &
3 positions réalisent les couplages suivants :

- alimentation normale des moteurs par le hacheur corres-
pondant;

- élimination dés motelirs en méme t?mps gue le hacheur
correspondant par son propre éliminateur;

- mise en série des 6 moteurs sur un hacheur; couplage pou-
vant 8tre utilisé en cas de défaut d'un hacheur pour con-
server la totalité de l'effort de démarrage, ou en cas de
double traction pour limiter le courant caténaire;

- sur chague groupe de moteurs, un rhéostat de freinage RF1
ou RF2 mis en service par le contacteur KF1 ou KF2 est
ventilé par les moteurs ventilateurs VF1, VF2 ou VF3,
VF4, Le contrdle de la ventilation est assuré par le re-
lais différentiel QVF;

L'ensemble des circuits de puissance est protégé par le relais
différentiel QD.

10. _Deseription des circuits auxiliaires & 3000 V protégés par
le DUR(schéma feuille 11).

Les cirecuits auxiliaires & 3000 V protégés par le DUR compren-
nent :




- 1l'alimentation de la conduite de chauffage train, commandée
par deux contacteurs électropneumatiques CCH1 et CCH2 et pro-
tégée par le relais & maxima QCHT provoguant 1'ouverture du
DUR. Un accouplement de chauffage comportant une bofte d'ac-
couplement fixe, un coupleur & fiche et une bofte de repos est
installé sur chaque extrémité de la locomotive. Un sectionneur
de mise 4 la terre de la conduite de chauffage Sch est prévu;
ce sectionneur fait partie du dispositif de sécurité;

- le chauffage des cabines de conduite des locomotives: les
résistances de chauffage RC11 - RC12 - RC21 - RC22 sont comman-
dées par le contacteur K1 et protégées par le fusible FchC;

- le moteur MGA entrainant l'alternateur d'slimentation du
réseau auxilisire %80 V 60 Hz.
Ce moteur & double induit, comprend une excitation série
ainsi qu'une excitation indépendante alimen-
tée par la régulation de vitesse. Les résistances de démarra-
ge R2 et R4 sont court-circuitées & la fin du démarrage par
les contacteurs K2D et K3D.

Les deux induits sont normalement couplés en série sous 3000 V
par le commutateur CTen.

£fin de permettre une alimentation normale des auxiliaires 380 V
en cas de circulation sous une caténaire 1500 V (entre Essen et
Roosendaal), ces induits peuvent €tre couplés en paralléle par
le commutateur CTen.

Ia mise sous tension du moteur est effectude par le contacteur
KiD.

Ce moteur ainsi qgue d'ailleurs les résistances de chauffage des
cabines sont protégés par le relais différentiel auxiliaire QDA.

11. Description des eircuits auxiliaires 2 380 V(schéma feuilles
T2, 13, 18).

Un réseau 380 V - 60 Hz est produit par un alternateur entrafné
a vitesse constante par le moteur auxiliaire &4 3000 V. La tenson
de ce réseau est maintenme constante & 380 V gréce & uns régula-
tion.

L'ensemble du réseau triphasé est protégé par le disjoncteur mag-
néto-thermigue tripolaire DCH.

Le neutre de 1'alternateur est reliZ i la borne positive CB de la
batterie via le sectionneur SNT et la bobine du relais de masse

Le réseau triphasé alimente:

- deux ponts triphasés complets & thyristors Excl et Exec2 four-
nissant chacun une tension redressée continue réglable pour
1'alimentation des 3 inducteurs du groupe de moteurs correspon-
dant (feuille 14).
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Les contacteurs Kexl et Kex2 réalisent une coupure électroméca;
nique du circuit, permettant d'annuler 1'effort de traction, mé€me
en cas de commande €lectronique intempestive.

L* 1nversion du sens de marche est réalisée par 1'inverseur INV
assurant 1l'inversion du sens du courant dans les & inducteurs.

Le chargeur de batterie, protégé par le disjoncteur mangnéto-
thermique tripolaire DCB ;

Le moteur asynchrone triphasé MCP d'entralnement du compresssur
par 1'intermédiaire du disjoncteur magnéto- thermique tripolaire
DKZ2 et du contacteur tripolaire K2 ;

Les moteurs asynchrones MV1 & MV3 et MV4 & MV6 d'entratnement
des ventilateurs des moteurs de traction Mi & M3 et M4 & M6 par
l'intermédiaire respectivement des contacteurs Eripolaires Ki
et K5 ;

Les moteurs asynchrones MVH1.1 & MVH1.4 et MVH2.1 & MVH2.4
d'entrainement des ventilateurs de chacun des deux hacheurs par
l'intermédiaire respectivement des contacteurs KVHL et KVH2 3

Les moteurs asynchrones MVF et MVS d'entrainement des ventila-
teurs de la self du filtre d'entrée et des selfs de lissage,
par 1'intermédiaire du contacteur tripolaire K6 ;

Le moteur triphasé MVSGA d' entrainement du ventilateur de la
self de liSSage du groupe MGA par l'intermédiaire du disjonc-
teur magnétothermique DSGA ;

Entre deux phases le dispositir de déclenchement rapide du DUR,
le pont redresseur d'alimentation des thermo-boxes de cabine
par l'intermédiaire des disjoncteurs magnéto- thermiques DTHB1
et DTHB2 ainsi que le moteur ventilateur MVEL de 1'armoire
électronique des hacheurs ;

Entre une phase et le neutre les cadrans électro-luminescents
des appareils de mesure de cabine par 1' 1ntermédiaire du dis-
joncteur magnéto-thermique DLEC.

12. Description des circuits basse tension.

Les ecircuits basse tension assurent plusieurs fonctions

commande & distance de tous les appareils qui ne sont pas ma-
noeuvrés & la main ;

alimentation de toutes les servitudes de la locomotive (éclai-
rage, phares, indication et enregistrement des vitesses, veille
automatique, signalisation ....) :

alimentation des circuits électroniques.

Ces circuits permettent d'effectuer la conduite de 1'une ou

1[

autre cabine de conduite de la locomotive.

Ils sont alimentés par une batterie d'accumulateurs du type alca-
lin de 54 éléments en série et d'une capacité de 70 Ah.

La charge de la batterie et la régulation de tension est assurée
par un pont triphasé mixte 3 thyrlstors alimenté par le réseau
triphasé 380 V par 1'intermédiaire d'un transformateur adaptateur.
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D. Description de 1'appareillage.

13. Pantographes.

Les locomotives sé&rie 20 sont &quipées de deux pantographes type
Faiveley.

Ils sont 2 abaissement automatigue en cas d'insuffisance de pres-
sion d'air comprims,

Leur structure représentée sous forme simplifide se compose essen-
tiellement (fig. 4):

- d'un b&ti B portant les ressorts de levage R et l'arbre de com-
mande A tournant sur des paliers i billes. Le bati B est fixd
sur les isolateurs de toiture I;

= du bras inférieur constitug&, d'une part, d'un tube 1 de gros
diamétre solidement fixé& sur 1'arbre de commande et, d'autre
part, d'un tube 2 de diamétre ré&duit articulé au bati;

- du bras supérieur constitué, d'une part, d'un cadre 3 en forme
de trapéze allongé dont la petite base est encastrée dans un
levier coudé L et dont la grande base porte 1l'archet et, d'au-
tre part, d'une bielle secondaire 4 articulée d'un c&té sur
le tube 2 et de 1'autre c¢8té& sur le support d'archet qu'elle
maintient vertiealj;

- de deux palettes fixdes sur l'archet par 1'intermédizire de
suspensions élastiques & ressorts et comportant des frotteurs en
carbone enrcobé de cuivre.

Les cornes de l'archet sont métalliques.

Les points d'articulation de tout le systdme sont agencés de

telle sorte que lorsque les bras pivotent sur leurs appuis, 1l'ar-

chet se déplace sur une verticale.

Des connexions souples assurent le passage du courant aux articu-
lations.

L'effort statique au fil de contact est r&glé 3 90 N.

Fonctionnement.

Lorsque le moteur pneumatique M, fix& sur la toiture, est alimen-
t& en air comprimé, le piston en se déplacant comprime le res-
sort de descente D.

La bielle isolé&e, en suivant le mouvement, fait avancer 1la cou-
lisse C qui libére le maneton E.

Les ressorts de levage R en tirant sur le levier F, obligent 1le
bras inférieur 3 se lever.

Le tube 2, par sa réaction sur le levier coudé L, fait soulever
le bras supérieur 3 jusau'au contact de lvarchet aveec 12 catdnaire.

Le piston &tant & fond de course, le maneton E peut se déplacer
librement dans la coulisse C permettant au pantographe de suivre
toutes les variations de hauteur sur la ligne. Quand le eylindre
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du moteur est mis & 1'atmosph@re, le ressort de descente D, plus
puissant sur les ressorts de levage Rpousse,par la bielle iso-
lée, sur le maneton E et fait descendre le pantographe.

La levée du pantographe doit &tre assez lente pour &viter un con-
tact trop violent avec la caténaire, tandis que la descente doit
étre rapide sans occasionner une chute brutale de 1'archet sur les
butées de repos.

Ces conditions sont réalisées par la boite 3 clapet disposée entre
1'électrovalve de commande et le moteur pneumatigue.

Boite & clapet (fig. 5).
Monté&e du pantographe,

Un clapet P obture, sous la pression d'un ressort R, réglable par
la vis VR, la canalisation 2 vers le moteur pneumatique, tandis
que l'air venant de l'Electrovalve de commande du pantographe
s'écoule, d'une part vers le moteur en passant par l'orifice E
dont 1'ouverture est régilable par une vis I pointeau VP et, d'au-
tre part, vient renforcer l'action du ressort R pour maintenir le
clapet V sur son sigge, ce qui coupe également la communication
du cylindre de pantographe avec 1'atmosphére. On voit donc que
la vitesse de déplacement du piston et done aussi celle de levée
de la raquette est conditionnée par le débit de 1l'orifice E.

Descente. .
Quand 1l'électrovalve de commande du pantographe est désexcitée,

la pression qui ré&gne dans le-moteur pneumatique est supérieurs

3 celle existant sous le clapet P. Celui-ci quitte son sigge
mettant le cylindre 2 l'atmosphére par un orifice de grande ouver-
ture, ce qui permet au piston un déplacement rapide entrainant la
descente aussi rapide du pantographe.

Mais d&s que la pression d'air dans le cylindre n'est plus suffi-
sante pour combattre l'action du ressort R, celui-ci réapplique
le clapet sur son siBge et 1'air restant dans le cylindre ne peut
plus s'@vacuer que lentement Z travers l'orifice calibre E, vers
le trou d'échappement de 1'&lectrovave,

La vitesse du piston s'en trouve ralentie permettant & 1'archet
de venir se poser doucement sur les but8es de repos.

Un réglage correct de la boite 3 clapet, & faire en atelier seu-
lement, doit donner les temps de fonctionnement ci-apris, pour
une température ambiante supérieure I +15° C.

Levée du pantographe de 1,50 m 6 sec.
Descente-phase rapide 3,5 sec.
.Descente-phase lente 2,5 sec.

14. Disjoncteur ultra-rapide - DUR.

Le DUR protége l'ensemble des circuits 3 haute tension.

I1 déclenchement directement:
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a) lorsqu'il est traversé par un courant de surcharge qui at-
teint sa valeur de réglage;

b) lorsque la bobine de calibrage est alimentée par un courant
supérieur 3 sa valeur de réglage; ce courant est fourni par la
décharge d'un condensateur sur ordre des circuits de protec-
tion des hacheurs 3 la suite d'une dé&tection d'une surinten-
sité de courant d'induit des moteurs de traction, d'une fu-
sion d'un fusible de protection, d'un hacheur ou d'un pont
d'excitation ou d'un fonctionnement du relais différentiel
QD.

La décharge de ce condensateur provoque une ouverture extréme-
ment rapide du disjoncteur.

I1 déclenche indirectement:

a) lors du fonctionnement du relais de substitution Q@ 72 consé-
cutif au fonctionnement du relais différentiel QD,du relais 3
maxima QCHT du chauffage train, du relais de tension nulle
RTN, du relais auxiliaire RAQ 72, du relais de protection Rd2
du groupe MGA , du relais de survitesse RDS ou du relais
RMVA de la veille automatigue et vigilance.

Le fonctionnement du relais auxiliaire RAQ 72, du relais de sub-
stitution Q 72 est consécutif & 1'intervention des relais tota-
lisateurs dé€faut hacheur RDH 1 et RDH 2.

b) Lors de 1l'ouverture des interrupteurs "Urgence","Pantographe”
ou "disjoneteur de protection d A ou 4 A 15",

Enclenchement du DUR
Ltenclenchement du DUR s'opére en deux phases @

a) La premiére phase est le réarmement pendant lequel les points
suivants sont réalisés ou contrdlés;

- réarmement &ventuel des relais de protection qui ont &té
maintenus aprds un fonctionnement;

- contrdle de la présence de la haute tension;

— charge du condensateur du filtre d'entrée;

- chatouillage des relais QD, QVF et QCHT:

- contrSle de la bonne position des sectionneurs d'élimination
des moteurs de traction et des hacheurs.

b) La seconde phase est 1'enclenchement.
Le DUR ne peut &tre enclenché en outre que si:

- & la suite de certains d&fauts (tel que la fusion des fusibles
des hacheurs ou des ponts d'excitation) qui ne sont pas réarma-
bles, les circuits en cause ont €té éliminés par les section-
neurs correspondants;

- la temporisation de la charge du filtre d'entrée est &coulée.

Description.

En principe, le DUR est constitu@ par une armature mobile T por-
tant un contact C' et par une armature magnétique fixe*F, sur la-
quelle sont enroulées trois bobines (fig. 6):
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- une bobine de maintien M, alimentée en basse tension;

- une bobine B, parcourue par le courant total du eircuit a4 pro-
téger (bobine de déclenchement)

- une bobine I de déclenchement rapide ou de calibrage qui est
alimentée sur ordre des circuits de protection du hacheur par
un condensateur.

Cette bobline sert également & contrBler en basse tension les
points de réglage du DUR (d'ol le terme "bobine de calibrage").

L'enclenchement du disjoncteur est réalisé au moyen d'une commande
pneumatique. Son maintien est assuré par la bobine M.

En cas de surintensité ou par alimentation de la bobine de cali-
brage, les bobines B ou I en opposition avec la bobine M, annu-
lent 1l'action de celle-ci, et permet au ressort R de déclencher
le DUR.

Dans le ecircuit de la bobine M est inséré le contact du relais
totalisateur défaut Q 72, 1'intervention de ce dernier coupe
1'alimentation de la bobine de maintien M et provoque le déclen-
chement du DUR.

A cause de 1'inertie relativement grande du levier mobile T relié
dans tous ses mouvements au piston P, le déclenchement serait
trop lent pour assurer une coupure €nergique de courants & grande
intensité si des précautions spéciales n'étaient pas prises.

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

Un piston P se déplagant dans le cylindre & air comprimé A, tout
en sollicitant un fort ressort de rappel R, fait pivoter le levier
Z autour de l'axe fixe Q, et améne 1l'armature B contre
1'armature magnétique L .

La bobine de maintien M étant alimentée, 1'armature mobile L est
maintenue contre 1'armature fixeF.

Deux groupes de contacts auxiliaires (DUR 1 et DUR 2) sont com-
mandés respectivement par les leviers B et Z.

L'enclenchement s'opére en deux temps

En excitant 1'électrovalve E, 1l'air comprimé admis dans le cylin-
dre repousse le piston P quil comprime le ressort (r). La tige du
piston fait pivoter le levier Z, entrainant les interlocks DUR 2
autour de l'axe Q, ce qui, dans la premiére partie de la course
du piston, fait plvoter le levier B autour du point H et bande

le ressort R (fig. Ta-Tb).

Pendant la seconde partie de la course du piston, 1'ensemble
constitué par le levier B et l'armature L, pivote autour de laxe O,
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ce qul améne le contact mobile C' tout proche du contact fixe C:
l'armature L est appliguée mécaniquement contres le noyau de la
bobine de maintien (fig. T7e).

L'un des interlocks DUR 1 manoceuvré par le levier H, ferme & ce
moment le circuit d'alimentation de la bobine de maintien M main-
tenant l'armature mobile collée contre 1'armature fixe F par
attraction magnétique,

En 1&8chant le bouton poussoir "réarmement" 1'électrovalve d'en-
clenchement du DUR n'est plus alimentée et le cylindre est mis
& 1l'atmosphére.

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

Le ressort R qui avait été bandé dans la premiére phase fait brus-
quement pivoter le levier B autour de 1l'extrémité H de 1'armature L.

Le contact mobile C' est appliqué sur le contact fixe C, la pres-
sion de contact est assurée par la tension du ressort R, le DUR
est enclenché fermé (fig. 7d).

Le retour en arriéere du levier Z a pour effet d'ouvrir les inter-
locks DUR 2.

Dés que l'attraction de 1'armature L due au flux produit par la
bobine M est annulée, soit parce gue la bobine n'est plus alimen-
tée, soit parce qu'a son flux s'oppose un flux antagoniste impor-
tant (produit soit par une surintensité dans la bobine série S,
Solt par la décharge du condensateur de la bobine de calibrage I),
l'action du ressort R devient prépondérante, et le disjoncteur
déclenche en un temps excessivement court (1/100 seconde).

En paralléle sur la barre de disjonction S se trouve un shunt
résistif (fig. 7d) qui dérive une partie du courant total; le
méme calibrage de la barre de disjontion permet ainsi d'étendre
la plage d'utilisation du disjoncteur.

15. Moteurs de traction.

Les moteurs sont & excitation indépendante. Ils sont au nombre
de six par locomotive, chague moteur entrafnant un essieu. Les
trois moteurs d'un mé@me bogie ont leurs excitations ainsi que
leurs induits connectés en permanence en série. Les inducteurs
sont alimentés, au départ d'un alternateur triphasé, via un pont
redresseur complet i thyristors, les indults sont alimentés via
un hacheur,

Chaque moteur posséde : 6 pBles principaux
& pbles auxiliaires

Les caractéristiques du moteur sous 950 V sont les suivantes :
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Régime continu.

- Puissance : 855 kw

- Courant induit : 945 A Tension induit : 950 V

- Courant excitation : 151 A

- Vitesse : 1 080 T/min.

- Vitesse correspondante de la locomotive (roues mi-usées) 80 km/h.
- Effort : 225 kN.

Régime unihoraire.

- Puissance : 903 kw

- Courant induit : 990 A Tension induit : 950 V

- Courant excitation : 158 A

- Vitesse : 1 070 t/min.

- Vitesse correspondante de la locomotive (roues mi-usées) 79 km/h.
- Effort : 240 kN.

Régime grande vitesse.

- Puissance : B70 kw.

- Courant induit : 1 000 A Tension induit 950 V
- Courant excitation : 50 A

- Vitesse : 2 160 t/min ; vitesse correspondante de la locomotive
(roues mi-usées) 160 km/h.

Effort : 118 kN.

D'autres caractéristiques sont :

- courant de démarrage dans les moteurs : 1 200 A.
- Effort maximum : 314 kN
Rapport de réduction : 3,077.

Les courbes de la fig. 44 donnent les performances du moteur en
traction.

La courbe fig. 45 donne les performances de la locomotive en
freinage.

L'isolement des moteurs est de la classe F.

16. Résistances de freinage.

les résistances de freinage sont constituées par des grilles en
tdles déployées en acier inoxydable (acier Nickel 6hrome) grou-
pées en caisses.
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Par locomotive il y a deux groupes de résistances de freinage, ils
sont enfermés dans une méme armoire et placés dos & dos. Chagque
groupe de résistances est formé de 16 caisses de résistances.

Les caisses de résistance, d'un méme groupe, montées sur isolateurs
sont disposées sur deux rangs superposés a raison de 8 par rang.

Chaque groupe de résistances possiéde 2 ventilateurs hélicofdes qui
soufflent de bas en haut en travers des paquets de grilles; 1l'air
de refroidissement est pris dans la caisse et refoulé dans le haut
de la caisse.

Les moteurs des ventilateurs sont du type VR 13 & - 5 V - 122,5 A
- 4 500 t/min. ils sont connectés 2 par 2 en paralldle sur un ta-
lon de la résistance de freinage.

De ce fait, ils sont mis en service automatiquement lors de chaque
freinage et s'adaptent sutomatiquement & la puissance & dissiper
dans les résistances de freinage. La surveillance du fonctionne-
ment de ces ventilateurs est assurée par un relais différentiel

(1 bobine par groupe de 2 moteurs).

17. Manipulateur,

Le manipulateur installé dans chaque cabine de conduite comporte
(fig. 8) 1

- une manette de sens de marche;

- un volant de vitesse,affichant la vitesse désirée ou l'effort
de freinage désiré;

- une manette de réglage de l1l'effort de traction.

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

Le volant de vitesse peut occuper les positions suivantes :

zZéro;
position & droite du zéro dans la zone de traction;
position & gauche du zéro dans la zone de freinage.

- Dans la zone de traction Tr, on distingue la position manoceuvre
M (pour permettre les manoeuvres d'approche et d'accostage..)
et au dela de celle-ci des positions repérées 1 & 16 correspon-
dant & des vitesses de 10 & 160 km/h.

La position choisie par le volant de vitesse affiche une vitesse
locomotive. La traction sera maintenue Jusqu'a ce que la vitesse
de la locomotive corresponde a la vitesse affichée par le volant.
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- Dans la zone de rreina$e Fr, la position du volant de vitesse
affiche une consigne d'effort de freinage rhéostatique & réali-
ser, cet effort de freinage peut &tre reéglé de O & 17 tonnes.

Une butée effagable empéche d'atteindre directement la zone Fr
de freinage; pour 1l'atteindre, il faut effacer la butée en
appuyant sur le bouton placé sur le couvercle du manipulateur.

Le volant de vitesse commande, d'une part, un tambour & cames,
actionnant des contacts insérésdans le schéma d'asservissement
(x) la plage utile de 1'un correspond & la zome traction du vo-
lant des vitesses, la plage utile de 1'autre correspond & la
zone freinage de ce volant, Ces variateurs de champ magnétique
fournissent & 1'électronique les consignes analogues de trac-
tion ou de freinage.

La manette d'effort se présente sous forme d'un levier & boule.
Elle permet de régler 1'effort de démarrage de la locomotive en
traction (elle n'a pas d'influence sur le freinage rhéostatique)
La manette d'effort permet de régler 1'effort de démarrage de 40
& 320 kN (indiqué par 4 & 32 t).

Dans sa rotation, la manette d'effort entraine un variateur de
champ magnétique, lequel fournit & 1'électronigue la consigne
analogique de 1'effort de démarrage.

En principe, un variateur de champ magnétigue est constitué
d'un transformateur dont on fait varier le flux embrassé par
son secondaire.

Le primaire est alimenté & tension et & fréquence constante
(400 Hz) par un oscillateur faisant partie de 1'électronique
de commande.

En fonction de la position de l'axe de commande, la tension
secondaire peut varier de O & une valeur maximum. C'est cette
tension qui est injectée & 1'électronique, et qui lui sert de
consigne.

La manette de sens de marche peut occuper trois position AV -
0O - AR,

La manette de sens de marche est amovible et congue de telle
maniére que, pour passer d'un sens de marche & 1'autre, il faut
nécessairement revenir & zéro, l'enlever, la retourner, 1l'intro-
duire et faire choix du nouveau sens de marche. Une valve pneu-
matique, intervenant dans le circuit pneumatigue de la veille
automatigue, est fermée sur la position O de l'inverseur de
marche et ouverte sur les deux autres positions.

(x) d'autre part deux variateurs de champ magnétigue
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La manette de sens de marche commande un tambour & cames action-
nant des contacts, insérés dans les circuits d'asservissement.

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

a) lorsque la manette du sens de marche se trouve en position 0,
les manettes de vitesse et de réglage d'effort sont bloguées
en position 0;

b) la manette de sens de marche placée sur une position de marche
ne peut €tre replacée a zéro que si la manette de vitesse se
trouve elle-méme sur la position O.

18. Contacteurs haute tension.

Sont utilisés 2 types de contacteurs haute tension
a) contacteurs électropneumatiques;
b) contacteurs électromagnétiques,

18.1 Contacteurs €lectropneumatigues KP 38 PM.

Ce type de contacteur fonctionne comme suit (fig. 9).

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

Dans son mouvement, la tige de piston (5) déplace la chape (7)

en la faisant pivoter autour d'un axe (6) solidaire du support
fixe (8); le déplacement de la chape entraine celui du support (9)
du doigt de contact mobile HT (10); lorsque ce dernier entre en
contact avec le contact fixe HT (11); le support (9) pivote au-
tour de l'axe (18) solidaire de la chape et entraine la tige (12)
qui comprime le ressort (4) assurant la pression des contacts.

Lorsque 1l'électrovalve (1) est desexcitée, le ressort de rappel

(4) assure le retour en position normale du piston et, de 1a,
1'ouverture des contacts HT. Les contacts HT sont enfermés dans
une boite de soufflage (15); la bobine de soufflage (13) assure

le soufflage magnétigue de l'arc vers les cornes de soufflage (14).

Lors de son mouvement, la tige de piston (5) fait basculer un ou
plusieurs micro-switeh (17) dont les contacts assurent certains
verrouillages dans les circuits d'asservissement.

Appartiennent & ce type de contacteurs :

- les contacteurs du chauffage train (avec joues polarisée magné-
tiguement);

- les contacteurs du freinage rhéostatiqus.



18.2 Les contacteurs électromagnétigues KM 315 - KM 3006.

Le contacteur électromagnétique comprend 2 circuits isclés élec-
triquement 1'un de 1'autre, le circuit haute tension et le ecir-
cuit basse tension d'enclenchement du contacteur.

Ce type de contacteur fonctionne comme suit (fig. 10) :

L'alimentation de la bobine basse tension provogue, par
attraction magnétique, le collage de l'armature mobile (Am) sur
1'armature fixe (A).

Dans son mouvement, l'armature mobile (Am) entraine un support
isolant (I) qui lui est solidaire et, sur leguel est fixé un sup-
port métallique (B) du doigt de contact mobile HT (C), lorsque

ce dernier entre en contact avec le contact fixe HT (C 1), il
pivote autour du téton (T), qui comprime le ressort (R 1) assu-
rant la pression de contact.

Lorsque la bobine est desexcitée, le ressort de rappel (R)
assure le retour en position normale de l'ensemble, armature mo-
bile (Am) et du support isolant (I) porte contact et, de 1la 1'ou-
verture des contacts H.T.

Les contacts haute tension sont enfermés dans une bolite de souf-
flage (Pf); ‘la bobine de soufflage (B.S.) assure le soufflage
magnétique de 1l'arc vers les cornes de soufflage (Cf).

L'armature entrafne pendant son mouvement une série de contacts

qui réalisent certains verrouillages dans les circuits de
commande.

4 ce type de contacteurs appartiennent :
= le contacteur KM 306 du chauffage du poste de conduite j
= les contacteurs de démarrage KM 315 du MGA.

19. Inverseur de marche et commutateur 1,5/3 KV du moteur alter-
nateur 2 CT 200.

L'appareil (fig. 11 et 11_A)  dénommé IB 35 est & commande élec-
tropneumatique,

Le moteur alimenté en air comprimé par deux logi-vannes (1) action-
ne un arbre central (a) dont les déplacements sont de 22° 30' de
part et d'autre de la position centrale, chacun de ces déplacements
correspondant & 1'une des positions

- pour 1l'inverseur Sens I - Sens II
- pour le commutateur : 1,5 Kv - 3 Kv.

Le boltier constitué de flasques latéraux et longitudinaux porte
les douilles de raccordement (r), lesguelles servent de contactsIS
fixes.Sur les 4 douilles situées dans le méme plan, deux sont
équipées d'un contact mobile (m) articulé sur rotule et qui, bas-
culé d'un c6té ou de 1l'autre vient en contact avee 1'une ou 1'autre
douille de contact fixe. Le basculement du contact mobile est ch-
tenu par la manceuvre de l'arbre central sur leguel sont montées
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deux paires de coulisseaux (f) avec galet (g) et ressort (r) le-
guel assure la pression des contacts.

20. Sectionneurs,

20.1 Sectionneur éliminateur des moteurs de traction.

Chaque groupe de 3 moteurs est pourvu d'un sectionneur d'élimina-
tion et de couplage série entre deux groupes de moteurs (fig.12):

Le sectionneur peut occuper 3 positions :
1. couteau vers le bas : mise en service normele des 6 moteurs;

2., couteau perpendiculaire au panneau : 3 moteurs correspondants
éliminés;

3. un couteau vers le haut, 1'autre vers le bas : mise en serv.
des 6 moteurs sur un seul hacheur.

Chaque sectionneur est formé d'un couteau. Ces couteaux s'engagent
dans des glches fixes montées sur isolateurs eux-m8mes fixés sur
un panneau métallique.

Le couteau placé dans la position perpendiculaire au tableau (mo-
teurs €liminés) est emprisonné dans des pinces d'acerochage, ce
quil verrouille celui-ci contre tout déplacement du couteau pou-
vant provenir des vibrations mécaniques. Chaque couteau de seec-
tionneurs commande sur les positions 1 et 3 un interrupteur auxi-
liaire,

En cas d'élimination ou de mise en série des moteurs de traction,
les contacts de ces interrupteurs auxiliaires assurent des consi-
gnes ou verrouillages dans le ecircuit d'asservissement.

20.2 Sectionneur éliminateur des hacheurs,

Chague hacheur est pourvu d'un sectionneur d'élimination & 2 cou-
teaux réunis a leur partie supérieure par un barreau en matiére
isolante. Au centre de ce barreau isolant se frouve une colonnette
& extrémité sphérique, gqui dans la position isclement du section-
neur, est maintenue prisonnilre dans une pince zlchette.

Ces couteaux, dans la position en service, s'engagent dans des
glches fixes, montées sur isolateurs, eux-mémes fixés A un tableau
métallique. 2

Chague sectionneur commande un interrupteur auxiliaire.
En cas d'élimination d'un hacheur, les contacts de ces interrup-

teurs auxiliaires assurent des verroulllages et consignes, dans
le schéma d'asservissement, nécessaires au bon fonctionnement.



20.3% Sectionneurs de pantographnes.

Le rdle du sectionneur de pantographes, est de séparer électri-
quement le pantographe ainsi que la ligne de toiture, de la con-
nexion d'entrée du DUR (fig. 13).

Le sectionneur est formé de deux couteaux en paralléle (c) s'ap-
puyant sur des contacts fixes (C 1) par 1l'intermédiaire de pastil-
les en argent massif (x).

La manoeuvre de ces couteaux s'opére comme suit :

La traverse en métal (S) est, par l'intermédiaire de vis et res-
sorts (R), solidaire des couteaux.

La traverse (8) regoit la commande via le pivot (j) et bras de
transmission (B), lequel est relié & 1'arbre de commande (A) par
un maneton (M).

Les couteaux sont guidés, trés librement par une boutonniére a
une de leurs extrémités, par un pivot (P), autour duquel ils peu-
vent plvoter.

L'ensemble, couteaux, contacts fixes, arbres de commande, est
assemblé par 2 flasques (F), en matiére isolante et, sont eux
mémes fixés & un jeu de cornidéres servant de chlssis de fixation.

Lorsqu'a la fermeture du sectionneur par le levier a boule (L)
le bras de commande (B) s'appuie sur l'arbre (A) (limitant ainsi
la course de rotation de 1l'arbre), le maneton (M) est situé a

+ 10° au deld de l'axe vertical du sectionneur le maintenant
bloqué dans cette position. La pression de contact des coutesaux
étant assurée par les ressorts (R).

Pour ouvrir le sectionneur, un certain effort est nécessaire sur
le levier A boule pour basculer le maneton (M) au deld de l'axe
du sectionneur.

21, Appareillage de coupure du réseau triphasé 380 V.

21.1 Contacteurs type W 2 8 139 (K 4 et K 5).

Ces contacteurs triphasés sont utilisés pour la mise sous tension
des 3 moteurs asynchrones d'entrainement des ventilateurs des
moteurs de traction d'un bogie. Ces contacteurs ont une puissance
de coupure de 75 kw sous 380 V.

Le circuit magnétique comporte deux parties : une premiére partie
magnétigue en forme de E est fixe et posséde sur la branche cen-
trale 12 bobine d'enclenchement; la deuxi®me partie également

en forme: de E est mobile.

A 1'ex: ation de la bobine, le circuit mobile se déplace; il
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porte 3 lamelles mobiles porte contact; chaque lamelle comporte
deux points de contaect.

21.2. Contacteurs type KT 4 (K2 et K6).

Ces contacteurs ont une puissance de coupure de 37 kW sous 380 V.
La construction est semblable 3 celle des W 2 8 139, mais plus
légére. TIls sont utilisés pour la mise sous tension du moteur
compresseur et des moteurs ventilateurs des selfs de lissage.

21.3. Contacteurs KT 2 (KVH 1 et KVH 2).

Ces contacteurs ont une puissance de coupurs de 10 kW sous 380 V.
I1s sont utilis&s pour la mise sous tension des moteurs asyn-
chrones de ventilation des hacheurs.

21.4, Disjoncteurs magn&tothermiques.

I1ls existent en différentes exdcutions.

Les disjoncteurs employés ici sont de 3 types

type F 32 (DSGA)
type F 70 (DK2-DCB)
type C 500 (DCA)

22. Types de relais.
22.1. Le relais de tension nulle - RTN.

Son rdéle est de provoquer 1'ouverture du disjoncteur DUR en cas
de manque de haute tension au pantographe. Il oblige par 13 méme ,
de ramener le circuit de traction 3 z8ro avant d'autoriser la
fermeture du DUR dé&s la rfapparition de la tension caténaire.

I1 est du type Electronigue et form® de deux circuits Electrigues
isolés 1l'un de 1'autre. Le circuit haute tension mesure la ten-
sion caténaire, le eircuit basse tension alimente 1la partie
€lectronique et par voie de conséguence le relais terminal RTN,
dont les contacts sont insérés dans les circuits du DUR et d'au-
tres intervenant dans le schéma d'asservissement.

Le principe de fonctionnement est le suivant (fig. 14)

Un onduleur aliment& par la basse tension + 72 V, attaque le
primaire P 1 du transformateur T 1 (isolé pour 9 kV). Le secon-
daire S 1, d'une part fabrique le + 12 - 12 V nécessaire 3 1'ali-
mentation de 1'ampli-opérationnel A et, d'autre part, alimentera
le primaire P 2 du transformateur T 2 pour autant que le transis-
tor Tr soit saturé (ce transistor joue le rdle d'interrupteur).

Une tension de référence est prélevée sur un diviseur de tension
DR, alimenté par la tension caténaire + HT, d&s que cette tension
de référence est au-dessus de la limite de réglage (2,1 kV),
1'ampli A bascule et sature le transistor Tr.

Le transformateur T 2 8tant alimenté, son sscondaire S 2 attague
& son tour un amplificateur 2 transistors, leguel excite le
relais terminal RASZ.
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22.2 Relais de protection et d'asservissement.

a) On distingue les relais de protection suivants :

Repére du 2 . s
I Désignation du relais Type
Q CHT Relais & maxima du circuit de chauffage Q
train
Q VF Relais différentiel des moteurs ventila- Q
teurs des résistances du freinage rhéo-
statique =
Q D et Relais différentiel des circuits haute Q
Q DA tengion (Traction et auxiliaires H.T). Q
DR DUR Montage permettant le d&clenchement rapide,
par la bobine de calibrage, du DUR
b) les relais d'asservissement intervenant dans les circuits

de commande
des moteurs

du contacteur du ventilateur
de traction 4 & 6 et hacheur 2

de contrdle & basse tension.
Repére du oo - 2
SihEns Désignation du relais Type

RT 20 Relais temporisé au d&clenchement 20" TE - CA
Verrouillage de la bolite 3 clefs et 1 CR 103
sectionneur de mise a4 la terre

RSAE 1) Temporisé & l'enelenchement 2" - Alimen- RASZ

RSAE 2) tation de 1'&lectronigue des hacheurs

RE Temporisé& i 1l'enclenchement 2" - Relais RASZ
de mise en service des hacheurs

RAD Temporisé & l'enclenchement 2" - Relais
auxiliaire du DUR RASZ

RCHF TemporisZ & 1'enclenchement 2" - Relais RASZ
de commande de la précharge du filtre
d'entrée

RADE Temporisé 3 l'enclenchement 2" - Relais RASZ
de démarrage du groupe moteur-alternateur

RK 2 Relais suxiliaire de commande du contac- RASZ
teur du moteur compresseur

RK 6 Relais auxiliaire de commande du contac- RASZ
teur du moteur ventilateur self de lis-
sage

RK 4 Temporisé 3 l'enclenchement 2" - Relais RASZ

L de commande du contacteur du ventilateur

des moteurs de traction de 1 3 3 et
hacheur 1

RK 5 Temporis€ & l'enclenchement 2" - Relais RASE
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Relais d'@limination du hacheur 1
Relais d'limination du hacheur 2

Relais auxiliaire de mise en série des
moteurs de traction de 1 I 6

Relais auxiliaire de surveillance du cou-
plage normal des moteurs de traction

Relais de contrdle pour commande. sur
réseau 1,5 kV

Relais de mise hors service temporgire
de 1'&lectronique basse tension

Relais de fermeture du DUR dans le ré-
gime "Planton"

Relais auxiliaire de RT 20 de verrouil-
lage de la boite I clefs

Relais de test du capteur de vitesse
Relais test des temps de signalisation
Relais de substitution

Relais auxiliaire du Q 72
Relais auxiliaire du relais différentiel QD
Relais de commande sur réseau 2 BISL Tl "

Relais d'auterisation 2 fonctionner sur
1.5 k¥

Relais temporisé& 5,5 sec 3 1'enclenchement
Contrfle le démarrage normal du groupe
moteur alternateur

Relais de défaut de la régulation de vi-
tesse du groupe moteur alternateur

Relais Zlectronique de contrdle de 1a fré-
quence; fonctionne 3 38 Hz

Relais €lectronique de contrdle de la fré-
gquence; fonetionne & 70 Hz

Relais Electronique de contr8le de ten-
sion;attire -de 180 V 3 260 V

Relais auxiliaires de la manette de 1'in-
version du manipulateur

Relais auxiliaire de 1'interrupteur
"Urgence"

Relais de surveillance de la mise en ser-
vice du chauffage train

Relais de signalisation "maxima" courant
des moteurs de traction

Relais totalisateur tout défaut des ha-
cheurs

Relais auxiliaire de la manette de 1'in-
version du manipulateur

Relais de commande "manoeuvre"
Relais de commande "traction"

RASZ
RASZ
RASZ
RASZ
RASZ
RASZ
RASZ

RASZ
RASZ
W 50

RASZ
RASZ
RASZ
RASZ

RASZ

RASZ
Fw 2
F? 2
WK 3-2
RASZ
RASZ
RASZ
RASZ
RASZ
RASZ

RASZ
RASZ
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Relais de commande "freinage rhfosta-
tigque
Relais temporisé 3,5 sec au déclenchement

relais de sécurité& utilisé pour la cou-
pure de la traction

Relais suxiliaire du RSec
Relais de réarmement de la traction
Relais de purge automatique

Relais 3 maxima courant, de surveil-
lance de 1'alimentation &lectronique

Relais de sablage sur ordre du décel de
patinage

Relais 3 maxima de tension aux bornes
desmoteurs de traction

Relais de l'anti-enrayage des roues de
la locomotive

Relzis de proteection contre la survitesse

Relais temporisé& 5 sec. au déclenchement
relais de d&tection d'un capteur stati-
que d#fectueux dans le bogie 1

Relais temporisé 5 sec au d8clenchement
relais de dStection d'un capteur stati-
que dé&fectueux dans le bogie 2

Relais terminal de 1'appareillage PW 18,
pour le contr8le de la vigilance et de
la veille automatigue

Relais auxiliaire de signalisation du
relais OQVF (diff. moteur ventilat.
résist. frein)

Relais de fermeture des contacteurs de
freinage rhéostatigue

Relais auxiliaire des maxima courant
des moteurs de traction

Relais auxiliaire de surveillance des
fusibles de protection des thyristors
des hacheurs

Relais pour ventilation hacheur

Relais auxiliaire de la signalisation
d'un manque de ventilation

Relais temporisé 9 sec 3 1'enclenchement;
relais de protection d'un manque de ven-
tilation des moteurs de traction ou des
selfs de lissage

Relais guxiliaire du RDV

RASZ
CA1-CR103

RASZ

RASZ

CA1-CR103
RASZ

RASZ

RASZ

RASZ

RASZ
CA2 FR211

CA2 FR211

RASZ

RASZ

RASZ

RASZ

RASZ

RASZ

RASZ

CAZ2 FT211

CAZ FN24ly
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23. Description des différents types de relais.

23.1. Relais type Q (fig. 15)

En principe, ce relais se compose d'une armature magnétique
constituge par deux noyaux (1) parall&les r#unis 3 leur base
par un barreau (2). Au sommet des noyaux sont fixZs des &pa-
nouissements polaires (3) ayant un entrefer (4), Devant cet
entrefer se déplace une palette magnétique (5) solidaire d'un
balancier (6) portant les contacts (7). Un ressort de rappel (8)
raméne le balancier en position normale.

Un capot transparent protége tout 1'équipage mobile. Suivant

la fonetion du relais, l'armature porte une ou plusieurs bo-
bines, qui peuvent n'dtre qu'une barre ou cible traversant 1'ar-
mature, parcouru par le courant du cireuit haute tension 3 pro-
téger et, en plus une ou des bobines basse tension dont 1%ali-
mentation maintient ou provoque l'attraction de la palette ma-
gnétique (5).

a) Relais QCHT maxima du chauffage train (fig. 15)

Sur un des noyaux un enroulement de guelques spires de forte
section est traversé par le courant de chauffage du train, sur
1l'autre noyau deux bobines basse tension, La palette (5) sera
attirée lorsque le courant de chauffage parcourant la bobine
H.T. atteint la valeur correspondant au réglage du relais.

Par le jeu des contaects auxiliaires et 1'intervention du Q 72,
le DUR déclenchers.

Le réglage du relais sera fonction de la distance d'entrefer
d lapalette magnétique réglable par le contact butée (9) =t de
l'effort de rappel réglable par le ressort (10).

Une des bobines basse tension maintient 1'attraction de 1a pa-
lette lorsque la cause qui a provoqué son fonctionnement a dis-
paru, tandis que 1'autre bobine, dite de chatouillage provoque
le fonctionnement du relais pendant un court instant 3 chaque
manceuvre de réarmement du DUR.

b) Relais QD et QDA différentiel des circuits haute
tension (fig. 16).

L'armature est traversée par deux conducteurs (barre de forte
section) dont le premier est parcouru par le courant entrant
dans les circuits de traction et 1'autre, par le courant sortant.
Elle porte deux bobines dont 1la premiére est parcourue par le
courant entrant dans le circuit du groupe moteur alternateur et
l'autre par le courant sortant.

Le sens du courant dans les conducteurs et dans les bobines est
tel que les flux développés aux Epanouissements polaires des
noyaux sont &gaux et en opposition (s'annulent).

Lorsque, par suite d'un d&faut d'isolement dans 1'un des cip-
cuits, une partie du courant est déviZe vers la masse, les flux
développés n'&tant plus £gaux, leur différence provoquera 1'at-
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traction de la palette magndtique, ce qui, par le jeu des con-
tacts auxiliaires et 1'intervention du Q 72, entrainera le dé-
elenchemt du DUR.

Une bobine basse tension dite de chatouillage, provogue le
fonetionnement du relais pendant un court instant % chague ma-
noeuvre de réarmement du DUR.

¢) Relais QVF, différentiel des moteurs ventilateurs des
résistances du freinage rheostatigue.

Ce relais est congu suivant un principe similaire Z celui du
relais QD.

L'armature porte deux bobines de courant. L'une des bobines

est traversée par le courant d'un groupe moteur ventilateur,
alors que l'autre bobine est traversfe par le courant de 1l'autre
groupe moteur ventilateur.

Le sens du courant dans les conducteurs est tel que les flux
développés aux épanouissements polaires des noyaux sont Egaux
et en opposition.

Un défaut dans 1'un des groupes moteurs ventilateurs (mangque

de courant de freinage dans un des groupes de moteurs ou désé-
quilibre important de courant de freinage entre les 2 groupes
de moteurs) entrainant une différence des couranisde circula-
tion dans les bobines aura pour cons@quence gue les flux déve-
loppés n'étant plus &gaux, leur différence provoquera 1'attrac-
tion de la palette magnétique, qui , par le jeu des contacts,
allumera une lampe de signalisation.

Ce relais poss3de &galement une bobine de "chatouillage" rem-
plissant la méme fonction gque les relais QD et QCHT.

23.2. Relais RASZ (fig. 17)

Le relais RASZ est du type &lectromagnftique & fonctionnement
rapide. Il comporte une armature mobile attir@e par un &lectro.

L'enclenchement du relais est rfalisé par 1l'excitation de la
bobine et son déclenchement apris coupure de l'alimentation de
la bobine, par un ressort de rappel comprimé lors de l'enclen-
chement .

Ces relais sont équipés de Y4 contacts normalement ouverts ou
de 4 contacts normalement fermés, chacun & double coupure. Les
contacts fixes et mobiles sont en bimé&tal.

Le relais s'embroche dans un soele fixé @ demeure sur un sup-
port auquel viennent se connecter, par souliers Faston les gif-
férents cAbles. L'embrochage entre relais et socle est codé de
maniére i dviter lespermutations de relais de type différent.

2%_.3%, Relais RASZ , temporisé 3 l'enclenchement (fig. 18)

C'est le méme relais RASZ , avee adjonction d'une plaquette de
temporisation réalisée &lectroniquement.
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Cette temporisation est réglable,

En prineipe, la temporisation 3 1'enclenchement est réalisée par
un groupe R.C. (résistance capacité), dont la constante de temps
est liée & la valeur de R.

Cet €l8ment RC commande un transistor unijonction. Aprés écoule-
ment de la temporisation l'unijonction se sature, attaque la
géchette d'un thyristor qui s'allume et excite le relais RASZ,
qui restera excité&, pendant tout le temps de 1'alimentation.

Ce relais s'embroche dans un socle fix® i demeure sur un sup-
port, auguel viennent se connecter, par souliers de cible Paston
les différents cébles.

L'embrochage est codé; le code est tel que seul un relais tempo-
risé & 1'enclenchement puisse 8tre placé sur le support.

23.4. Relais Q 72 - W 50 (fig. 19).

Ce relais comporte une armature fixe (a) portant la bobine (b),
les deux supports cavaliers (s) et les flasques (f)en matidre
isolante.

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

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

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

Lorsque la bobine (b) est mise sous tension, 1'Bquipage (e) est
attiré et pivote autour du point (A) en comprimant les ressorts
de rappel (R), jusgu'au moment oll le contact mobile (C) vient
contre le contact fixe (c‘§ L'équipage mobile continuant
d'@tre attirg, le ressort (r) se comprime assurant la pression
des contacts.

23.5. Relais temporis& au déclenchement type C Al - CR 103
(fig. 20).

Ce type de relais comporte un Electro-aimant & courant continu
entrainant un contact auxiliaire 3 rupture brusque. Lors de la
désexcitation de la bobine, l'armature libérée attaque une com—
mande pneumatique réalisant la temporisation, elle est réglable
de 0,2 3 180 secondes, un bouton molet& est prévu 3 cette fin.

Sur le méme relais des contacts non temporisés peuvent également
étremontés. Les relais RT 20, RSec et RPu sont de ce type.

23.6. Relais industriel type CA 2-F.

Dans cette famille, on distingue les types suivants
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a) Type CA 2 - FN 244 (pelais RDV1),

Ce relais est non temporisé et comprend ! contacts normalement
ouverts et 4 contacts normalement fermés,

b) Type CA 2 - FR 211 (relais RDV),

Ce relais est temporis@ i la chute. Un bouton de réglage
permet d'installer une temporisation variable de 1 3 10 sec.

Ce relais comporte un inverseur temporisé ainsi qu'un contact
NO et NF non temporisé.

c) Type CA 2 - FT 211 (relais RSCS1 et RSCS2)
Ce relais est temporis& 3 1'enclenchement. Un bouton de
réglage permet d'installer une temporisation pneumatique
varisble de 1 & 10 seec.

Ce relais comporte un inverseur temporisé&, plus un contact
NO et un contact NF non temporisé.

2h. Contacteur W 300 {Tig. 21).

Ce contacteur (XEX1 - KEX2) alimente les inducteurs des moteurs
de traction et a un pouvoir de coupure de 300 A/750 V.

Ce contacteur est du type €lectromagnétique avee soufflage
magnétique. L'armature (A) portant la bobine (B), le support de
fixation (P), les contacts auxiliaires (CAX).

L'équipage mobile (E) est solidaire du contact mobile (C) par 1le
bras (T) et par 1'intermédiaire du ressort (R). Les flasques
portent la bobine de soufflage (S) sur laguelle se trouvent le
contact fixe (C 1), 1la boite de soufflage (SF).

La boite de soufflage en matidre 3 haute résistance thermigue,
est pourvue de cornes de soufflage (F) dont la mobile est 3 la
méme tension gue le contact mobile (C) et la fixe 2 la tension
du contaect fixe (C 1). Des fers de champ portant les dispositifs
de localisation de la boite de soufflage sont fixés 3 celle-ci.

Lorsque la bobine (B) est mise sous tension, 1'&guipage mobile
(E) est attirs magnétiquement, il pivote autour du point (J)

en comprimant le ressort de rappel (R) Jjusqu'au moment ol le con-
tact (C) entrainé par le support (T) pivotant autour du point
(K), vient contre le contact fixe (C 1). L'équipage mobile con-
tinuant d'@tre attiré, le ressort (R) se comprime davantage,
assurant la pression des contacts.

Lors de la désexcitation de 1a bobine (B), le déclenchement
du contacteur est dfi, d'une part, 2 l'action de la pesanteur
de 1l'armature et, d'autre part, par la détente du ressort (R).

Les contacts auxiliaires sont au nombre de 2 NF - 2 NO &

rupture double portant des pastilles en argent. Le levier mobile
porte-contacts est entrainé par 1'armature mobile (E) au moyen
d'une bielle isolante (L).
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25. Le control-switeh (fig. 22).

Le contrel-switeh a pour but:

- d'empécher que 1'on puisse démarrer une locomotive alors que 1z
conduite générale du frein automatique est vide;

- d'empécher que le courant ne puisse atre appliqué aux moteurs
de traction alecrs que les freins sont serrés;

- d'interrompre automatiquement le courant de traction en cas ds
freinage si le conducteur a omis de le faire avant de freiner.

C'est un relais bneumatigue branché sur la conduite Efnérale du
frein automatique. TL'air comprimé est admis dans 1l'espace limité
par le diaphragme (D). II en résuite une certaine déformation
%r?nsmiae bar un poussoir (P) 2 un levier (L) prenant appui en
a).

Un ressort antagoniste (R) dont 1la tension est réglable par la
vis (V), permet de faire varier la valeur de la pression d'air
pour laquelle le diaphragme se déforme. Le mouvement du levier
agit par l'intermé&diazire de la butée (B) sur le dispositif des
contacts I rupture brusque &tahli suivant le prineipe du ressort
de basculement d&sax&. D2s que 1l'amplitude du mouvement du
levier est suffisante pour faire passer le centre du ressort K
au-dessus de l'axe de la lame flexible (F), le ressort fera ren-
verser la courbure de la lame entrainant 1'ouverture des contacts
(C). La pression d'air commandant 1'ouverture des contacts est
réglée par la vis (V) tandis que la vis (Rd) permet de régler
1'2cart entre les pressions d'air d'ouverture et de fermeture.

26. Déclencheur rapide du DUR - D.R. Dur (fig. 23).

Comme il a Eté expliqué 3 1'artiecle 14, le disjonetsur ultra-ra-
pide, la bobine de calibrage joue deux rdles:

= celui de vérifier la valeur de déclenchement du DUR en utilisant
de la basse tension;

- celui de provoguer rapidement l'ouverture du DUR sur ordre donné
par les circuits ‘de contrdle des hacheurs.

Ce dispositif s pour principe de fonectionnement:

Un condensateur (C) est chargé en permanence au départ de la ten-
sion 380 V de l'alternateur, via un transformateur d'isolement (T)
et d'un pont redresseur 3 diodes (R).

Sur ordre donné par les circuits de contrdle des hacheurs, une
impulsion est transmise via un transformateur (t), 3 la gichette
d'un thyristor (Th) lequel s'allume et provogue la décharge du
condensateur dans 1a bobine de calibrage (Ca) du DUR, leguel dé&-
clenche instantanément.

Par suite de l1'oscillation qui prend naissance dans le circuit ra-
sonnant (Ca~C) le thyristor voit apparaltre une tenslon inverse 2
ses bornes, ce gui a pour effet de 1'éteindre. Le courant ainsi
appliqué dans la bobine de calibrage est important mais de courte
durés,
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27. Le capteur de vitesse.

Le capteur de vitesse réalise les fonctions ci-aprés:
a) en traction.

- I1 fournit la mesure de la vitesse de la locomotive, qui est
comparée dans le régulateur de vitesse & la consigne affichée
par le manipulateur;

- I1 détecte les patinages en mesurant l'accé&l&ration de chaque
essieu. Au-deli d'un seuil, le capteur fournit 1l'information
"patinage" 3 la régulation qui commande une réduction de la
consigne de courant sur le groupe des moteurs dont un ou plu-
sieurs des moteurs patinent ou broutent. Ce seuil choisi est
tel qu'une accé&lération de 0,5 m/sec2 n'est jamais considérée
comme patinage tandis qu'une accél&ration de 0,8 m/sec2 l'est
toujours;

- I1 détecte la survitesse d'un ou plusieurs moteurs correspon-
dant 3 180 km/h pour la locomotive, en donne 1'information & la
régulation qui bloque les hacheurs.

b) en freinage.

I1 détecte immédiatement un enrayage ou une décélération trop
brutale de 1'une quelconque des roues (seuil réglé & 4 m/sec2).

Un relais d'antienrayage par essieu excite 1'électrovalve de désen-
rayage du cylindre de frein correspondant # l'essieu enrayé.

¢) Le capteur de vitesse r2alise donc 4 fonctions, décel de pati-

nage, décel d'enrayage, décel de survitesse et mesure de la vitesse
de la locomotive, toutes fonctions nécessitant une réponse rapide
de la part de 1'Equipement. C'est pourguoi, il est fait usage d'un
dispositif &lectronique.

La fig. 24 donne le schéma bloc du dispositif contrdlant les 3
moteurs d'un méme bogie. Sur le carter d'engrenage est monté un
"capteur statique" comptantle nombre de dents de 1'engrenage gqui
défile par unité de temps et d&livrant un signal dont la fréquen-
ce est directement proportionnelle # ce nombre de dents, c.d.d.
proportionnelle & la vitesse.

Ce signal 3 fréquence variable,aprés amplification, est converti
en tension continue, dont la valeur est directement proportion-
nelle 3 la fréguence, c.3.d. 2 la vitesse de la locomotive.

Cette tension est traitée de mani2re 3 fournir les différentes
informations nécessaires 3 la régulation (vitesse, accé&lération,
décélération).
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28. Batterie et chargeur de batterie.

Cette batterie SAFT type XKPM 70, comporte 54 &€l&ments "cadmium
nickel" groupés en série d'une capacité de 70 amp@res-heures.

La batterie d'accumulateums est formée de 9bacs de 6 &léments.
Chaque El&ément est enfermé dans un bac en acier soudé.

La particularité de cette batterie est d'avoir une courbe tension
de dé&charge quasi plate, la tension par €lément ne variant que

de 1,25 V 4 1,2 V pour 10 & 90 £ de sa capacité. De plus, en
charge elle ne présente gqu'un seul palier de montfe de tension,
se produisant 4 environ 90 % de capacité chargée. Comme cette
€lévation de tension est peu &levée, la tension de charge peut
8tre abaissée diminuant ainsi 1la fourchette de tension.

28.1. Chargeur de batterie (fig. 25).

I1 fournit le courant de charge batterie et le courant nécessai-
re 3 l'asservissement.

Le courant charge batterie est prélevé au 380 V 60 Hz triphasé
de l'alternateur.

I1 se compose essentiellement :

- A l'entrée, un transformateur triphasé abaisseur de tension
connecté 3 la ligne 380 V par un contacteur triphasgé. Le
secondaire du transformateur alimente, via des fusibles de pro-
tection, le pont redresseur mixte triphasé, formé de diodes et
de thyristors commandés ;

- A la sortie du pont un filtre L.C., une diode pour 1'alimen-
tation de charge batterie, un départ vers l'alimentation de
l'asservissement.

= Daps la branche batterie, un shunt d'ampéremEtre pour la lecture
du courant de charge ou décharge de la batterie;
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- Des bilames branch&s en paralléle sur les fusibles de protec—
tion des diodes et thyristors attaguant des déclencheurs auto-
matiques dont les contacts auxiliaires font brfiler une lampe
de signalisation.

Lorsque le DUR s'ouvre ou que la tension alternative devient
trop basse, le contacteur triphasé d'alimentation s'ouvre.

Le circuit de commande et de régulation automatigque de 1la charge
batterie se compose de plaguettes &lectroniques dont les fonc=
tions sont les suivantes

a) limiter le courant débité par le chargeur, la prise de signal
de commande est effectufe aux bornes d'un shunt, connecté
en série dans la sortie du chargeur;

b) limiter le courant de charge de 1la batterie; le signal de
mesure est pris aux bornes d'un shunt en série avec la
batterie;

c¢) réguler et limiter la tension de sortie; la commande de régu-
lation est fournie par une prise de tension i la sortie du
chargeur. Cette plaguette de régulation tension attague un
déphaseur, dont le rdle est d'autoriser la fabrication des
impulsions de commande aux gichettes des thyristors.

La valeur moyenne du courant continu sortant des chargeurs
est directement liée i 1'angle d'allumage des thyristors.

d) fabriquer le + 12 V, - 12 V nécessaire 3 1'alimentation des
plaguettes ci-avant et, les impusions de commandes des gichet-
tes de thyristors.

e) retarder 1'ordre des impulsions de commande, 3 la mise sous
tension du chargeur pour &tablir progressivement le courant
débité.

Un interrupteur permet d'éliminer 1'automatisation du régulateur
et de passer 3 une régulation manuelle grice i un potentiomdtre
prévu 3 cet usage.

Le potentionmétre agit directement sur le déphaseur de commande
des impulsions des glchettes des thyristors.

E. Protection du personnel.

29. Dispositif de veille automatique.

29.1. Description.

Le dispositif de veille automatique a pour but de provoquer
1'arrét du train en cas de suppression du contrdle du conducteur.

I1 interrompt automatiguement la traction par déclenchement et
provoque la mise & 1'échappement de la conduite d'alimentation
générale du frein automatique.

Le dispositif de veille automatique comprend (fig. 26, 27)
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- une pédale du type I zone d'gquilibre (une dans chagque cabine
de conduite) PVA1 et PVA2;

= un interrupteur i 3 positions gde substitution de la p&dale dans
chague cabine de conduite IVA1 et IVA2, de manidre i permettre
au conducteur de regarder par la fendtre latérale pendant les
Manoeuvres par exemple;

- les contacts CFD1 et CFD2 command&s par les robinets d'isole-
ment du frein direet;

= un signal acoustique par poste de conduite SVA1 et SVA2;

T une temporisation de 4 sec. et 60 sec. réalisze Electroniquement
dans le coffret MEMOR et un relais final RMVA;

- un interrupteur d'élimination IVA et un robinet d'élimination
prneumatique RIVA;

- 1'&lectrovalve inverse de veille automatique EVIVA;

= une valve d'urgence;

= une valve pilote de l'inverseur dans chague cabine de conduite.

Lorsque le contrdle du conducteur fait déraut, 1l'ouverture des
contacts du relais RMVA provogque la coupure de la traction
(ouverture du DUR) et interrompt 1'alimentation de 1'électrovalve
inverse de veille automatique EVIVA. La conduite derridre la
valve d'urgence se vide 3 1'atmosphére; celle-ci fonctionne, 1la
conduite générale se vide et les freins sont appliqués.

29.2. Préparation et conduite de 1a locomotive.

Le dispositif de veille automatique est mis en service par la mise
en position de marche de 1‘inverseur(électriquement par les con-
tacts de la manette d'inversion 661 - 878 A ou 661 - 878 B sui-
vant le poste de conduite, pneumatiguement par 1'ouverture de la
valve pilote).

D'autre part, les robinets d'isolement du frein direct dans les
deux cabines de conduite doivent &tre dans leur position normale
(en service dans le poste occupé, hors service dans le poste non
occupd) sinon les interlocks CFD1 et CFD2 emp&chent toute ali-
mentation de 1'électrovalve inverse EVIVA.

A la mise en position de marche de la manette d'inversion, le
signal acoustique fonctionne; le conducteur doit placer la
pédale en position rdarmement puis en position d'&guilibre afin
d'exciter 1'€lectrovalve inverse EVIVA,

Lors de la conduite, le conducteur est tenu de maintenir la
pédale en zone d'équilibre. Aprés 60 sec, le ronfleur est mis
sous tension; le conducteur dispose alors de U sec. pour
enfoncer complétement la pddale et rdarmer la temporisation de
60 sec. Sinon le relais RMVA se désexcite; ce relais interrompt
& son tour 1'&lectrovalve inverse EVIVA de sorte que la conduite
automatique est mise i 1'atmosphére.








































































































































































































































































