SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, le 14 novembre 1967.
CHEMINS DE FER BELGES

Direction da Matériel
et des Achats

BUREAU 23-23
Section 11

AVIS Ne 33 M.

Distribution prévue pour le R.G.M.A. 2.8.5.2.

REGLEMENT GENERAL DU SERVICE DU MATERIEL
ET DES ACHATS. — LIVRET 2.3.5. — FASCICULE
2.3.5.2. — ECLAIRAGE DES TRAINS.

La feuille jointe remplace I'annexe X du fascicule 2.3.5.2.
publiée avec I’Avis 4 M de mars 1966.

L’Ingénieur en chef,

RENARD.

@ — 2491131167 (710).
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SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, le 3 février 1967
CHEMINS DE FER BELGES

Direction du Matériel
et des Achats

BUREAU 23-23
Section 11

AVIS Ne 5 M.

(Distribution prévue pour le R.G.M.A., livret 2.3.5.1.).

REGLEMENT GENERAL DU SERVICE DU MATERIEL
ET DES ACHATS — LIVRET 2.3.5. — FASCICULE
2.3.5.1. — PRECHAUFFAGE ET CHAUFFAGE DES
TRAINS.

La réglementation ci-jointe, livret 2.3.5. — fascicule
2.3.5.1., concernant les dispositions communes aux deux
modes de chauffage « Préchauffage et chauffage des
trains a la vapeur », publiée dans sa forme définitive abroge
et remplace les dispositions antérieures sur la matiére.

La partie du fascicule 2.3.5.1., relative au « Préchauffage
et chauffage électrique », sera publiée incessamment.

L’Ingénieur en chef,
RENARD.

@ — 258608.2.67 (600).
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SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, le 10 mai 1955.
CHEMINS DE FER BELGES

Direction du Matériel
et des Achats

BUREAU 24-23
Section 8

AVIS N° 13 M.

Distribution prévue pour le livret 2.3.5 (y compris les visiteurs et
chefs-visiteurs).

REGLEMENT GENERAL DU SERVICE DU MATERIEL
ET DES ACHATS. — LIVRET 2.3.5. — ECLAIRAGE
ET CHAUFFAGE DES TRAINS.

Le fascicule 2.3.5.1 est & corriger comme suit :

Art. 3.

« Le chauffage préalable des trains a heu du 1" novem-
bre au 31 mars lorsque la température extérieure est de 12°
et moins. Quand ...... ».

Art. 20.
En cours de route, le chauffage :
— est obligatpire par température de 12° et moins;

— est supprimé, tant de nuit que de jour, lorsque la tem-
pérature extérieure dépasse 12°.

Art. 77,
3¢ ligne — remplacer 10° par 12°.
Art. 8.
3¢ et 8 lignes — remplacer + 10° par -} 12°.
Art. 98.
3 et 8 lignes — remplacer 10° par 12°.
Art. 99.
3¢ et 8 lignes — remplacer 10° par 12-.
Art. 102.
2° et 3° lignes — remplacer 10° par 12-.

Le Directeur du Mstérie!
et des Achats,

BROUCKAERT.

® - 90560-4-55 (3.040).
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SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, le 12 février 1952.
CHEMINS DE FER BELGES :

Direction du Matériel
et des Achats

BUREAU 24-12
Section 8

AVIS No 15 M.

Référence de classement : 2.8.5.

Distribution prévue pour le livret 2.3.5.

REGLEMENT GENERAL DU SERVICE DU MATE-
RIEL ET DES ACHATS — LIVRET 2.3.5. — ECLAI-
RAGE ET CHAUFFAGE DES TRAINS.

[ ]
FASCICULE 2.3.5.2.

L’annexe I est & remplacer par I'annexe ci-jointe.

Le Directeur du Matériel
et des Achats,

GHILATN.

— 95728-2-52 (6.200).
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SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, le 26 janvier 1951.
CHEMINS DE FER BELGES

Direction du Matériel [ﬁi
et des Achats 4

BUREAU 24-12
Section 8

AVIS Ne 9 M.

Référence de classement : 2.3.5.

(Distribution prévue pour le Livret 2.3.5.).

REGLEMENT GENERAL DU SERVICE DU MATERIEL
ET DES ACHATS. — LIVRET 2.3.5. — ECLAIRAGE
ET CHAUFFAGE DES TRAINS,

Les modifications indiquées ci-dessous sont a apporter
a ce livret :

Fascicule 2.3.5.2.

1. Les pages 1 & 4 et 7 scnt & remplacer par les pages
ci-jgintes;

2. Les pages 1 &4 4 et 11 3 17 de I'annexe II sont 3 rem-
placer par les pages ci-jointes;

3. Les pages 18 3 20 sont 4 ajouter & I'annexe II;

4. Les annexes I, III, IV, V, VI et VII sont 4 remplacer
par celles ci-jointes;

5. Les annexes VIII, IX et X sont & ajouter & la fin du
fascicule.

Index alphabétique général.
Les pages 5 et 6 sont & remplacer par les pages ci-
jointes.

Le Directeur du Matériel
et des Achats,

GHILAIN.

— 89699-12-50 (6.200).
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SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, le 13 mars 1950.
CHEMINS DE FER BELGES
Direction du Matériel
et des Achats
BUREAU 24-12
Section 8.

AVIS Ne 30 M.

Référence de classement : 2.3.5. % Ty
Distribution prévue pour le livret 2.3.5.
REGLEMENT GENERAL DU SERVICE DU MATE-

RIEL ET DES ACHATS. — LIVRET 2.3.5. — ECLAI-
RAGE ET CHAUFFAGE DES TRAINS,

Fascicule 2.3.5.2.

L’annexe I du fascicule 2.3.5.2 est & remplacer par 1’an-
nexe ci-jointe.

Le Directeur du Matériel
et des Achats,

GHILAIN.

@ — T4971-2-50 (6.200).
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SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, ie 18 novembre 1949
CHEMINS DE FER BELGES
Direction du Matériel
et des Achats
BUREATU 25-02
Section 23

AVIS Ne 143 M./32 E.

Distribution prévue pour le livret 2.3.4.

ESSAI COMPLET DES FREINS DES TRAINS DE
VOYAGEURS DU SERVICE INTERNATIONAL.

Les trains de voyageurs du service international par-
courant notre réseau subissent fréquemment des retards
importants par suite de calages de freins en cours de
route.

Pour remédier a cette situation il y a lieu d’effectuer
aux trains du service international (n°* 1 & 199) un essai
complet des freins chaque fois que la preuve de la conti-
nuité de la conduite générale du train doit &tre fournie
dans une gare oll fonctionne un service de visiteurs de maté-
riel, quelle que soit la durée du stationnement prévue par
I'horaire du train.

L’essai complet est etfectué par le machiniste desser-
vant le frein continu du train et le visiteur du matériel
sous la surveillance du chef de gare.

Le chef-garde ne peut donner I'ordre de départ du train
que quand il a visé le carnet M 657his que le visiteur lui
présente.

Mention de l’essai est faite par le chef-garde & son rap-
port E 791 et A la feuille de travail du machiniste par I'in-
dication : essai complet effectué a : ............ (indication
de la gare), par le visiteur ............ (nom de cet agent).

Ces prescriptions entrent en vigueur le 1-12-49.

Le Directeur Le Directeur
de I’Exploitation, du Matériel et des Achats,
VANDERBORGHT. GHILAIN,

I‘Q""{’r s
7B — TIH8I-11-49 (12.500).
B e L R
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SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, le 15 juillet 1948.
CHEMINS DE FER BELGES

Direction du Matériel
et des Achats
BUREAU 23-22

Section 11

AVIS Ne 92 M. terwilec bos

DISTRIBUTION ORDINAIRE. €, No b aae
ol
Direction Générale : A q i q e‘(
Bureau 01-11.

Directions :
M.A.: Tous les bureaux;
E : Bureaux 11-11, 11-12, 11-21, 11-22, 11-23, 12-11, 12-12, 12-13,
12-14, 12-22, 12-31, 13-12;
V :.Bureaux 31-11, 31-12;
F : Bureaux 40-11, 40-12, 40-21, 40-22, 41-11, 42-12, 42-14, 42-15,
42-16; i
P.S. : Bureaux 50-11, 50-12, 51-23;
C: Bureaux 60-11, 60-12;
E.S.: Bureaux 71-11, 71-12, 72-15, 73-14, 73-24, 75-15, 75-24.

Groupes :
Chefs de groupe, IPM, IPX, IPV, IPES, Comptabilité M.A.

Services d’exécution :

Unités administratives M.A.;

Gares (Chst, Adjoints, bureaux).
Services auxiliaires :

Ateliers centraux;

Ecoles professionnelles.
DISTRIBUTION SPECIALE.

Services :

E et C: Chefs-gardes-contrdleurs, Chefs-gardes, Gardes;
M.A. . Machinistes-instructeurs, Contremaitres et Contremaitres
adjoints de wagonnage, Chefs-visiteurs et Visiteurs.

@ — 47175-6-48 (6000).



G

REGLEMENT GENERAL DU SERVICE DU MATERIEL
ET DES ACHATS.

P T

LIVRET 2.3.5 : Chauffage et éclairage des trains.

La réglementation ci-jointe, publiée dans sa forme défi-
nitive, abroge et remplace les dlsposmons anteneures sur
la matiére, notamment '

— le R.G.M., fascicule III édition de 1922;

— l'avis spéecial du chauffage des trains n° 30/44098 du
10-8-39.

x
ko

- Exceptionnellement, le livret 2.3.5. est distribué, a titre
personnel, aux agents reprls 3 la distribution spéciale.

Le Directeur M.A.,
GHILAIN.



SOCIETE NATIONALE DES Bruxelles, le 19 septembre 1949.
CHEMINS DE FER BELGES

Direction du Matériel
et des Achats

.\ BUREAU 24-12
£\

Section 8, . .
& o 1ottt abaes ‘i':'i' SR
4 2 : ' P ; ﬁ
AVIS N° 110 M. g9 ow 487- 7. 4
‘{ Référence de classement 2.3.5.
/ (Distribution prévue pour le livret 2.3.5.)

REGLEMENT GENERAL DU SERVICE DU MATERIEL.
ET DES ACHATS. — LIVRET 2.3.5. — ECLAIRAGE
ET CHAUFFAGE DES TRAINS.

Suite & 'avis 92 M du 15-7-48.

L’intercalation dans le livret 2.3.5 du réglement concer-
nant le chauffage et le préchauffage des rames remorquées.
par locomotives électriques nécessite les modifications sui-
vantes :

I. Page des titres du Livret 2.3.5.

La page des titres ci-jointe doit étre substituée a la page
actuelle.

II. Table des matiéres.

La table des matiéres ci-jointe, venant immédiatement
aprés la page des titres, doit étre substituée a la table
actuelle,

III. Fascicule 2.3.5.1.

1. Au titre de la page 1 « Chauffage des trains » doit
étre substitué « A. — Chauffage des trains 2 la vapeur » *
- 2. La page 19 est & remplacer par la page 19 ci-jointe,

—~ 3. Les pages 20 a 36 sont & ajouter aprés la page 19.

4. Les annexes IIT & VI sont & ajouter aprés 'annexe II.

IV. Index alphabétique général.
L’index alphabétique général est & modifier & la main.

Le Directeur du Matériel
et des Achats,

GHILAIN.
@ — 42243-9-49 (6.200).






Avis 92 M du 15 juillet 1948.
Avis 110 M du 19 septembre 1949.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

REGLEMENT GENERAL
DU

Service du Matériel et des Achats.

LIVRET 2.3.5.

ECLAIRAGE ET CHAUFFAGE DES TRAINS.

Fascicules 2.3.5.1 et 2.3.5.2.

SOMMAIRE GENERAL.

Fascicule 2.3.5.1 : Chauffage des trains.
Fascicule 2.3.5.2 : Eclairage des trains.

Septembre 1949.






LIVRET 2.3.5.

2.3.5.

Table des matiéres.

Page 1.

Eclairage et chauffage des trains.

Fascicules 2.3.5.1 et 2.3.5.2.

Table des matiéres.

FASCICULE 2.3.5.1. — CHAUFFAGE
DES TRAINS.

A. — Chauffage des trains & la vapeur.

I. Période de chauffage des trains

II. Chauffage préalable des trains :

a)
b)
c)

d)

Généralités .....................
Matériel ex-allemand

Navettes et voitures de ren-
1H0J55 Bonk Bbanoocn o SEBEEEEE dhoou o

Voitures métalliques.
1o Voitures de 18 et 22 m. .

20 Voitures du service in-
ternational .................

30 Voitures omnibus

III. Essais de chauffage ...............

a)

b)

c)

d)

Essai approfondi.
Périodicité .....................
Opérations .....................
Essai complet.

Périodicité .....................
Opérations .....................
Essai de continuité.
Périodicité ....................
Opérations .....................

Dérogations aux essais de
chauffage ........................

Articles

Annexes

10
11

12

13

15
16

17
18

19

VII-VIID

Février 1951,



2.3.5.

Table des matiéres.

Page 2.

1v.

VL

VIL

VIIL
IX.

XL

XIIL.
XTII.

Chauffage en cours de route ...

Mesures a prendre a l'arrivée du
train ...

Suppression du chauffage & cer-
tains véhicules .....................

Revision des appareils de chauf-
fage ...

Piéces de rechange ...............

Accouplements de chauffage ...

a) Accouplements a 2 articula-
tions.

b) Accouplements calorifugés.
¢) Accouplements a étrier.

d) Accouplements de réserve
sur les locomotives 4 vapeur.

. Piéces intermédiaires a téte K5

et K6 ..o

Fixation des accouplements

a) Fixation des accouplements
a visser.

b) Fixation des accouplements
a étrier.

¢) Orientation du raccord de
rotule des accouplements
avec bride a étrier.

Recommandations spéciales ......

Réparations des accouplements
de chauffage .......................

Février 1951.

Articles

Annexes

20,21

22

23

24
25, 26
27

28 4 35
36

37

38 2 42

II




XIV. Boyaux de chauffage préalable.

XV. Fuites de vapeur ..................

XVI. Dégel des organes de chauffage.
XVII. Fin de la période de chauffage.

XVIII. Chauffage par poéle des four-
gons a marchandises ............

B. — Chauffage et préchauffage électri-
ques des rames remorquées par
locomotives électriques.

I. Généralités.
Alimentation ........................

II. Description des installations.
a) Locomotives électriques

b) Voitures métalliques du ser-

c)

vice intérieur ..................
Canalisation générale ......
Résistances haute tension ...

Retour du courant et com-
mande de {la manceuvre
du contacteur ..............

Voitures métalliques R.I.C.
pourvues d'un chauffage
mixte vapeur-électricité

Canalisation ....................
Dispositif de changement de
tension ...l
Maneeuvre de la poignée de
changement de tension ...

2.3.5.

Table des matiéres.
Page 3.
Articles Annexes
43 4 46
47
48
49
50
51
52 oI
18%
53
54
55
VIT et
vIIl
56
57
58

Février 1951.



2.3.5.

Table des matiéres.

Page 4.

d)

Caissons pour contacteurs
de corapartiment ............

Chauffage des comparti-

ments et des couloirs

Chauffage des W. C. ........
Chauffage des sas de réser-

voirs 3 eau des W. C. ......

Tableau électrique ............

Coupleurs .....cccevieninnn.

e) Installations fixes de pré-

chauffage .....................

III. Dispositif de sécurité ............

a) Verrouillages mécaniques ...

b)

Verrouillages électriques ...

IV. Mode opératoire.

a)

b)

c)

Opérations préliminaires.
Préparation des rames ......

Opérations a exécuter pour
le chauffage ou le préchauf-
TEVSIE) o 0o0a60000008500: 880006 5

Opérations & exécuter pour
préchauffage des rames au
moyen des installations
fixes .. Livemeenii il

V. Irrégularités ........ccocvviiiiiiiin

VI. Période de chauffage ............

VII. Durée du préchauffage .........

Février 1951.

Acrticles

Annexes

59

60
61

62
63

64
65

66
67
68

69

704 72

73275
76
77
78




2.3.5.

Table des matiéres.
Page 5.

Articles Annexes

VIII. Chauffage en cours de route.

1. Mise en service du chauffage
ou du préchauffage électrique 79

2. Mise hors service du .chauf-
fage ool s 80

IX. Mesures 3 prendre en fin de ser-
ViCC I S S o S a— 81

X. Dépannage de l’équipement de
chauffage électrique.

a) Mesures préventives contre
les accidents .................. 82

b) Différents cas d'irrégulari-

tés de fonctionnement ...... 83485

XI. Entretien de l'équipement de
chauffage électrique.

a) Mesures préventives contre
les accidents .................... 86

b) Périodicité des travaux d’en-
tretien ... 87

c¢) Travaux d’entretien ......... 88 et 89

XII. Revision de 1équipement de
chauffage électrique ............ 90

C. — Chauffage et préchauffage des auto-
motrices électriques.
I. Généralités.
Systémes de chauffage ......... 91
II. Description des installations.
Alimentation ...................... 92
Coupleurs .........ccceevviiinnn.. 93

Février 1951.



2.3.5.

Table des matiéres.

Page 6.

IIT.

VI.

VIIL

Dispositif de sécurité.
Manceuvre des coupleurs
Verrouillage ........................

Préchauffage des automotrices.
a) Prescriptions générales

b) Préchauffage des automo-
trices a chauffage direct

c¢) Préchauffage des automotri-

ces & chauffage par air pulsé.
Période de chauffage des auto-
motrices.

Commencement .....................
Fin' ... 000 AseEnsnmes

Chauffage en cours de route.

Mise en service du chauffage ...
Mise hors service du chauffage.

. Réglage et essais de chauffage.

Réglage ...............ccoooll.

Vérification du fonctionnement
et réglage des thermostats ....

Essais de chauffage ...............
Mesure de la puissance ...........

Préparation des automotrices.
Fonctionnement des pantogra-
phes et compresseurs .........

Vérification de la position des
interrupteurs ....................

Position des pantographes ......

Février 1951. -

Articles

Annexes

94
95-96

97

98

99

100
101

102-103
104
105

106
107
108

109

110
111




IX.

XI.

XII.

XIIT.

XIV.

Chauffage des automotrices
planton.

by

Opérations a effectuer .........

Essais avant le 1ler départ.
Essais & effectuer ...............

Irrégularités.

a) Automotrices 1935 : cas
d'irrégularités et mesures a
prendre ..........................

b) Automotrices doubles : ecas
d’irrégularités et mesures 3
prendre .........................

Mesures & prendre a I'arrivée du
train.

Opérations a effectuer .........

Revision des appareils de chauf-
fage.

Moment des revisions des équi-
pements de chauffage ......

Entretien des contacteurs et des
moteurs-ventilateurs avec ac-
CESSOITES  .oivvneeeeiennennn e,

Opérations a effectuer a la fin
de la période de chauffage ...
Piéces de rechange.

Liste des piéces de rechange 3
approvisionner ..................

Réglage des thermostats

Table

2.3.5.

des matiéres.
Page 7.

Articles

Annexes

112-113

114-115

116 2 118

119-120

121 2124

125

126

127

128
129

Février 1951.



2.3.5.

Table des matiéres.

Page 8.
FASCICULE 23.5.2. — ECLAIRAGE
DES TRAINS.

I. Heures d’éclairage ..................

II. Modes d’éclairage électrique du
matériel & voyageurs ...............

III. Placement de liaisons électriques
entre les véhicules ..................

IV. Allumage et extinction des lam-
pes et tubes fluorescents.

Agents chargés d’effectuer ces
opérations ...........ceoiiiiiin

Mancecuvres pour l'allumage des
lampes & incandescence ou tubes
fluorescents des rames compo-
sées de véhicules a équipement
individuel ...l

Commande des lampes des four-
gons de I’ancien matériel munis
de fiches mobiles et de cou-
-pleurs; ..o.od . SER RO EE L

Commande des lampes des four-
gons de I'ancien matériel munis
uniquement de coupleurs ......

Manceuvres que les chefs-gardes
peuvent effectuer aux rames 3
équipement d’éclairage collec-
e

Février 1951.

Articles

Annexes

1,2.3

6,7

10

11

II, 11T




VIL

VIII.

Mesures a prendre par le chef-
garde en cours de route en cas
d’irrégularités  d’éclairage a
une rame a équipement collec-
tif

Mesures a prendre en cas d’ava-
ries aux coupleurs des rames a
éclairage collectif

. Mesures a prendre en cas de perte

de courroie

Rechargement des batteries d’ac-
cumulateurs des voitures par les
postes d’entretien

Réserve d’accumulateurs dans les
postes d’entretien

. Devoirs du personnel des trains

en cas d’irrégularités d’éclairage

. Entrefien dans les postes d’entre-

tien

. Nature des irrégularités et mesu-

res a prendre pour y remédier ...

. Petit appareillage utilisé sur les

voitures

2.3.5.

Table des matiéres.

Page 9.
Articles Annexes
12 A%
13
14,15, 16
17a21
22, 23
24 25, 26
27
28 VI
29 Vi
30 VI, IX |
et X

Février 1951.



: | e
n . )
N i
- . .. ) _—.__

I

&

s=Lrall 5=}
=l ==

s e B

|
[ye—

e B
o ﬂ
P il res-tTA



Avis 5 M. de 1967.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

REGLEMENT GENERAL
du
Service du Matériel et des Achats

LIVRET 2.3.5.
CHAUFFAGE ET ECLAIRAGE DES TRAINS.

Fascicules 2.3.5.1 et 2.3.5.2.

SOMMAIRE GENERAL.

Fascicule 2.3.5.1 : Préchauffage et chauffage des trains.
Fascicule 2.3.5.2 : Eclairage des trains.
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Préchauffage et chauffage des trains.

1. DISPOSITIONS COMMUNES AU CHAUFFAGE A LA
VAPEUR ET AU CHAUFFAGE ELECTRIQUE.

1.1. PRECHAUFFAGE DES TRAINS.

On entend par préchauffage, tout chauffage effectué,
avant départ, aux trains de voyageurs, soit par installation
fixe, soit par locomotives, soit par équipement propre du
véhicule.

Le préchauffage commence en principe le 1" octobre et
se termine le 30 avril. Toutefois, en dehors de cette période,
les chefs de gare sont habilités & demander le préchauf-
fage au conducteur.

Le préchauffage est organisé :

— par le PE lorsqu’il est effectué par installation fixe en
PE et en gare ainsi que par locomotive en PE ;

— par le chef de gare dans tous les autres cas.

Les PE et chst dressent un plan de préchauffage dont
ils envoient copie au bureau 23-23 pour le 1° septembre.

1.1.1. Durée du préchauffage.

En principe, un quart d’heure avant le départ du train,
la température moyenne a lintérieur des compartiments
des voitures doit étre de 18° au moins.

Les services locaux doivent d’initiative faire le néces-
saire pour arriver & ce résultat.

A titre indicatif, les durées minima de préchauffage en

fonction de la température extérieure, données ci-aprés,
serviront de base & la réalisation pratique du préchauffage.
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a) Préchauffage a la vapeur.

Température
extérieure

Temps minimum de préchauffage
avant le dépari. du train.

Au dessus de +10o.
de 1° & +10o.

de 0° a —b5°.

de —6° & —10°.

de —11° & —15¢°.
inférieure a —15°.

Préchauffage suivant nécessité.

30 minutes minimum.

30 minutes 4+ 5 minutes par voiture.
45 minutes + 7 minutes par voiture.

60 minutes + 10 minutes par voiture,
Minimum 3 heures et autant que
possible maintenir le préchauffage en

permanence.

b) Préchauffage électrique.

Température
extérieure

Temps minimum de préchauffage
avant le dépari du train.

Trains du
service intérieur

Trains
internationaux.

Au dessus de +10o.
de 1° a4 +10o,

de 0° & —5°.

de —6° & —10°.

de —11° & —15°.
inférieure & —15°.

Préchauffage suivant nécessité.

30 minutes

1 heure 30 minutes
2 heures 30 min.
3 heures

40 minutes

2 heures

3 heures 45 min.
4 heures 30 min.

Autant que possible maintenir Ile
chauffage en permanence. i

¢) Préchauffage des autorails.

Les temps du préchauffage font 'objet d’instructions
particuliéres pour chaque type d’autorail.

1.1.2. Recommandations au sujet du préchauffage.

En dehors du temps nécessaire pour les opérations
d’accouplement et de désaccouplement des locomotives,
il y a lieu d’éviter toutes les interruptions d’alimentation
entre le début du préchauffage et le départ du train.
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1.1.3. Obligations des agents de maitrise du poste
d’entretien. s

Les agents de maitrise des postes d’entretien doivent
exercer un contrdle efficace sur 1’état des équipements de
chauffage et sur le préchauffage des trains. Ces contrdles
doivent s’exercer non seulement pendant les heures de
service, mais également a I'occasion des controbles spéciaux
en dehors des heures de service. Les constatations et les
mesures prises doivent étre consignées au rapport prescrit
a cette occasion.

1.1.4. Obligations du chef de train.

Avant le départ et en période de préchauffage, le chef
de train a pour obligation de controler la température inté-
rieure du train.

En cas d’irrégularité, le chef de train établit un formu-
laire M. 937 et le remet au chef de dépdt qui l'expédie
a la Direction M.A. — Bureau 23-23 & Bruxelles. Il informe
en outre le chef de gare, s’il constate qu'une voiture ne
chauffe pas, il s’assure que les appareils de commande du
chauffage sont placés en bonne position.

1.1.5. Obligations des chefs de gare.

Les chefs de gare doivent contrdler le préchauffage des
trains au départ de leur gare.

En cas d’irrégularité, ils prennent contact avec les chefs
immeédiats intéressés pour apporter les remédes et les amé-
liorations jugées nécessaires.

1.2. CHAUFFAGE DES TRAINS.

Du 15 septembre & 0 heure au 31 mai a 24 heures, tous
les trains sont chauffés sauf avis contraire du chef de
train.

En dehors de cette période, le chef de train est autorisé
a faire mettre en marche le chauffage, si les conditions
de confort l¢ demandent. S'il est amené & faire chauffer
un train dans ces conditions, il s’assure que les appareils
de commande du chauffage de toutes les voitures sont en
bonne position.
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Les ordres donnés par le chef de train ne sont valables
que pour le train intéressé. Il en sera fait mention & la
feuille de travail du conducteur sous la forme : « Train
ne........ chauffé & partir de ............... ».

Les équipements de chauffage vapeur et électrique doi-
vent donc rester en ordre de marche toute 'année et
I'accouplement des conduites générales vapeur et électri-
que, réalisé en permanence.

1.2.1. Véhicules circulant a vide.

En regle générale, les voitures faisant partie d’un train
continuent & étre chauffées, méme dans le cas ol l'accés
en est interdit aux voyageurs, sur une partie ou la totalité
du parcours ; les rames de matériel vide ne sont pas chauf-
fées sauf si un préchauffage doit étre effectué.

1.2.2. Formation des trains.

Tous les véhicules entrant dans la composition d'un
train doivent étre pourvus d’'un équipement de chauffage
correspondant au mode de chauffage en ligne et au mode
de préchauffage. Dans les trains militaires mixtes, les
voitures doivent étre classées immédiatement derriére la
locomotive durant la période de chauffage.

1.2.3. Accouplement et désaccouplement des conduites
de chauffage vapeur et des coupleurs de la cana-
lisation électrique.

Lors de 'adjonction de la locomotive au train, du retrait
ou d’ajoute de véhicules & la rame, 'accouplement et le
désaccouplement des conduites du chauffage vapeur et des
coupleurs de la canalisation électrique sont effectués :

— entre les véhicules : par les agents de lexploitation ;

— entre la locomotive et le train : par 'agent chargé de
I'attelage.

En chauffage vapeur, les robinets d’arrét de la conduite
générale doivent étre placés en position « Ouvert s, sauf
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le dernier robinet qui doit étre « fermé » s’il s’agit d'un
robinet & deux positions ou sur la position (F) sur les
robinets & trois positions.

Les demi-accouplements de chauffage vapeur, non utili-
sés doivent étre attachés & leur chainette de repos ; les
coupleurs électriques non utilisés doivent étre placés dans
leur boite de repos. Aucune mancuvre de gare ne peut
étre effectuée avec des véhicules dont les demi-accouple-
ments ou les coupleurs électriques sont pendants. Les
modalités d’exécution des accouplements sont définis dans
les prescriptions particuliéres a4 chaque mode de chauf-
fage (voir 2.2.4. et 3.3.1.).

1.2.4. Obligations du personnel des trains.

Le personnel du train a pour obligation de surveiller les
températures intérieures. Il veille, en outre, & ce que portes
et fenétres restent fermées.

En cas d’irrégularité de chauffage :

a) S’il s’agit d’une irrégularité affectant tout le train, il
intervient auprés du conducteur et en fait mention & sa
feuille de travail ;

b) Sl s’agit d'une irrégularité affectant une seule
voiture, il consulte la fiche descriptive du véhicule et prend
éventuellement les dispositions qui y sont prévues. S'il est
question d’'une défectuosité de fonctionnement, il en fait
mention & la fiche M 643 de la voiture.

Dans tous les cas, il en avise le chef de la premiére
gare ou le train fait arrét et établit le formulaire M. 937
« Chauffage des trains ».

En fin de service, a 1'arrivée du train en gare terminus
et aprés débarquement des voyageurs, le personnel du
train a pour obligation de fermer les portiéres, les chissis
des baies et les portes de communication, afin d’empécher
le refroidissement des compartiments.
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1.2.5. Obligations des agents de maitrise de la Direc-
tion M.A.

Tous les agents de maitrise de la Direction M.A. sont
tenus 3 signaler a la Direction M.A Bureau 23-23, les
irrégularités de chauffage constatées au cours de leurs
déplacements de service.

2. PRECHAUFFAGE ET CHAUFFAGE DES TRAINS
A LA VAPEUR.

2.1. PRECHAUFFAGE DES TRAINS A LA VAPEUR.

Le préchauffage a la vapeur est en principe réalisé au
moyen d'une installation fixe.

En I’'absence de celle-ci, il est réalisé par une locomotive.

2.1.1. Personnel qui effectue le préchauffage.

Les opérations sont effectuées par des agents du PE.
Des extensions temporaires d’agents sont accordées aux
postes d’entretien dés le début de la période de préchauf-
fage. Ces extensions sont définies chaque année par une
circulaire émanant de la Direction MA. Division 23-2.

Dans les cas ou il n’y a pas d’agents du P.E., et ol le pré-
chauffage est réalisé par un locomotive, les opérations sont
effectuées par un agent E.

Lorsque le préchaufage est effectué par un agent du
PE, celui-ci doit :

— accoupler le demi-accouplement de chauffage de la
derniére voiture de la rame, au boyau d’alimentation
de l'installation fixe ;

— ouvrir le robinet d’arrét de chauffage de la derniére
voiture puis ouvrir celui de l'installation fixe ;

— circuler le long de la rame pour constater que tous les
demi-accouplements de chauffage sont reliés entre
eux, §'il n'existe pas de fuites de vapeur trop impor-
tantes aux demi-accouplements et aux purgeurs ;
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— supprimer éventuellement les fuites ;

— arrivé & Vautre extrémité de la rame, s’assurer que le
dernier robinet d’arrét est fermé et que la vapeur passe
par son trou de purge. Effectuer le trajet de retour a
Pintérieur des voitures et procéder comme suit :

— vérifier dans chaque voiture si les appareils de
commande du chauffage sont en bonne position ;

— s’assurer que les chéssis mobiles, les portes d’'inter-
communication et les portiéres sont fermés ;

— s’assurer que les radiateurs chauffent normale-
ment.

Si Pagent du préchauffage constate des avaries impor-
tantes, il fait appel & un agent compétent du poste d’entre-
tien pour les réparer.

Lorsque le préchauffage est effectué par un agent E,
celui-ci doit :

— accoupler le demi-accouplement de chaufage de la
voiture extréme de la rame, au 1/2 accouplement de
chauffage de la locomotive ;

— ouvrir le robinet d’arrét de chauffage de la voiture et
ensuite celui de la locomotive ;

— demander au conducteur de la locomotive de mettre en
marche le chauffage ;

— circuler le long de la rame pour vérifier que tous les
demi-accouplements de chauffage sont reliés entre eux;

— arrivé a l'autre extrémité de la rame, s’assurer que le
dernier robinet d’arrét est fermé et que la vapeur passe
par son trou de purge.

2.1.2. Pression de la vapeur pour le préchauffage.

La pression de la chaudiére fixe doit étre telle que la
pression de vapeur soit de 5 kg/cm2, au point le plus
éloigné des installations. Il doit exister en cet endroit, un
manomeétre (enregistreur de préférence) pour contréler la
pression.

Lorsque le préchauffage est effectué par la locomotive,
la pression de la vapeur, au départ de la locomotive, doit
élre au minimum de 5 kg/cm2.
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2.1.3. Enfretien des installations fixes de préchauffage.

L’atelier gérant l'installation est chargé de l'entretien
de l'installation fixe. Il procédera a la révision suffisam-
ment tét pour que celle-ci soit en bon état de fonctionne-
ment avant le 15 septembre.

Lorsque l'installation est en service, le fonctionnement
des purgeurs des conduites sera périodiquement contrslé
ainsi que la vidange des eaux des puits de purge.

2.2. CHAUFFAGE DES TRAINS A LA VAPEUR EN
COURS DE ROUTE.

2.2.1. Alimentation.

Les équipements de chauffage & la vapeur des voitures
remorquées sont alimentés par la vapeur fournie par la
chaudiére installée sur la locomotive Diesel.

La continuité du chauffage sur toute la longueur de la
rame est assurée par des 1/2 accouplements qui relient
entre elles les conduites générales de toutes les voitures
et celle de la ou des locomotives de remorque.

2.2.2. 1/2 accouplements de chauffage.

Les différents types de 1/2 accouplements de chauffage
existant sur le matériel & voyageurs et sur les locomotives
sont indiqués dans le tableau repris & 'annexe 1.

Ce tableau définit en outre les réserves dont doivent
disposer les services d’exécution ainsi que les locomotives.

2.2.3. Montage des 1/2 accouplements sur le véhicule.
1/2 accouplement a visser (2VK5 et 2VKG6).

Avant de fixer le 1/2 accouplement sur le bec taraudé
du robinet, la partie filetée du raccord de la rotule doit
étre lubrifiée avec de la graisse graphitée.

Le 1/2 accouplement doit étre vissé 4 fond contre le bec
du robinet avec interposition de la rondelle de calage.
Pour que le calage soit efficace, les pattes de cete rondelle
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doivent étre rabattues, une dans l’encoche du rebord du
robinet et I'autre contre I'un des pans de la portée octo-
gonale du raccord de la rotule.

1/2 accouplement avec bride i étrier (2EK6).

L’étrier du 1/2 accouplement étant placé sur le robinet
de chauffage, la vis de pression doit étre serrée au moyen
d’une clef & molette de maniére & presser l'extrémité supé--
rieure du boyau contre le siége du bec du robinet avec
interposition d'un joint métaloplastique.

Lors du montage, 'agent du chauffage doit s’assurer :

— de la présence du joint de raccord qui doit se trouver
entre Pextrémité de I'accouplement et le bec du robinet;

— de la présence du ressort de rappel reliant les deux bras
du demi-accouplement ;

— de 'immobilisation, aprés serrage de la vis de pression,
de I'étrier par la plaque de sfireté du robinet.

2.2.4. Opérations a effectuer pour accoupler les condui-
tes de chauffage 2 la vapeur.

L’attelage étant réalisé, I’accouplement des conduites de
chauffage a la vapeur s’effectue comme suit :

a) Dégager les 1/2 accouplements de leur position de
repos ;

b) S’assurer de la présence et du bon état de la rondelle
d’étanchéité de la téte d’accouplement ;

¢) Aux accouplements 2VK5 et 2EKS5 : réunir les deux
tétes d’accouplement, faces planes 'une contre l'autre
et engager les doigts d’accrochage dans leur logement
en effectuant un mouvement de rotation des tétes vers
le sol ;

d) Aux accouplements 2VK6 et 2EK6 : engager 'un sur
Pautre les doigts d’accrochage de ces tétes de telle
sorte que les faces planes des doigts soient le plus
possible en contact et en opérant une légére rotation
de facon a amener les orifices des tétes en face l'un de
lautre ;
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— rabattre successivement & fond les deux loquets de
verrouillage. L.a mise en place des loquets doit se
faire & la main sans avoir recours au marteau ;

e) S’assurer que le dernier robinet de la rame est en posi-
tion « fermé s pour les robinets & 2 positions et en
position F pour les robinets a 3 positions ;

f) Ouvrir les robinets de la conduite de chauffage en veil-
lant & ouvrir en premier lieu le robinet le plus éloigné
de la source de vapeur ;

g) Dans le cas ol il est nécessaire de réunir deux demi-
accouplements dont les tétes sont différentes, il faut
utiliser pour l'accouplement une piéce intermédiaire
K5 — K6 comportant d’un c6té une téte K5 et de
l'autre, une téte K6.

Ces piéces se trouvent :

— Sur toutes les locomotives diesel remorquant des trains
de voyageurs ; elles font partie de 'outillage de la loco-
motive ;

— Dans les postes d’entretien des voitures ; ces piéces
sont marquées & la couleur, du nom du poste proprié-
taire.

En principe, la piéce a utiliser est celle de la locomotive
de remorque, le conducteur ayant comme obligation de la
récupérer lors du désaccouplement de sa locomotive.

Les piéces déposées dans les postes d’entretien ne
peuvent étre utilisées qu’accidentellement. En cas d'utili-
sation, elles doivent étre renvoyées le plus t6t possible au
poste propriétaire, par les services de la gare d’arrivée du
train.

2.2.5. Opérations i effectuer pour désaccoupler les con-

duites de chauffage a la vapeur.

Avant de défaire lattelage mécanique et aprés avoir
fermé les deux robinets d’arrét en commengant par celui
situé du co6té de la source de vapeur :

a) Libérer les demi-accouplements ;

b) Placer chague demi-accouplement a4 sa position de
repos, aprés 'avoir vidé de 'eau de condensation qu'il
peut contenir ;
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¢) Purger la conduite générale du chauffage de la rame,
en ouvrant en grand le robinet d’arrét et en le laissant
dans cette position.

Ce robinet sera refermé lors du service suivant de la
rame.

2.2.6. Précautions i prendre pour l'accouplement et le
désaccouplement des 1/2 accouplements de chauf-
fage.

a) Au départ.

Lorsque la locomotive vient contre la rame, le robinet
d’isolement du chauffage sur la chaudiere, doit étre fermé;
il ne peut étre ouvert qu'aprés accord de l'agent qui a
réalisé l'accouplement de la locomotive ; l'agent doit
s’écarter de 'accouplement avant de donner cet accord.

b) A Parrivée.

Le conducteur de la locomotive ne peut autoriser le
désaccouplement de la locomotive qu’aprés avoir fermé le
robinet d’isolement du chauffage de la chaudiére.

L’agent qui opére le désaccouplement, doit en demander
préalablement 'autorisation au conducteur.

Cette prescription est particuliérement importante du
fait que les locomotives doivent continuer & chauffer
jusqu’au moment du désaccouplement.

2.2.7. Remplacement des demi-accouplements de chauf-
fage avariés.

_Lorsque, pour cause d’avarie, un demi-accouplement. de
chauffage doit étre remplacé & un véhicule d’'un train, le
remplacement est effectué :

— Par lagent de chauffage ou le visiteur du matériel ;
cet agent utilisera normalement, & cet effet, un accouple-
ment de la réserve du poste d’entretien ; toutefois, il
utilisera l'accouplement de réserve de la locomotive, si
cette solution est de nature a éviter ou & réduire le retard
du train.
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Dans les gares ou il n’y pas de visiteurs de matériel,
ni d’agents de chauffage, le remplacement du demi-accou-
plement avarié sera effectué par le machiniste de la loco-
motive de remorque, qui utilisera le demi-accouplement de
réserve de la locomotive.

Lorsgue l'accouplement de réserve de la locomotive a
été utilisé, le conducteur reprendra l'accouplement avarié
et le fera remplacer, & sa rentrée a la remise, par un
accouplement en bon état.

2.2.8. Conduite du chauffage.

Le chauffage en cours de route doit étre tel que l'on
cbtienne une température ambiante suffisante (18° mini-
mum) dans les compartiments.

A cet effet, le conducteur doit maintenir la pression de
chauffage pendant toute la durée du trajet, jusqu’a 'arrét
en gare terminus ou jusqu’au faisceau de garage, si la loco-
motive de remorque conduit la rame au garage.

La valeur de la pression de chauffage doit se situer aux
environs de :

— 6 kg si le train comporte plus de 10 voitures ou en
période de froid intense quelle que soit la composition ;

— b kg si le train comporte 6 & 10 voitures ;
— 4 kg si le train ne comporte pas plus de 5 voitures.

En double traction « Diesels, les deux chaudieres
doivent étre mises en service, lorsque la température exté-
rieure est de —5° et moins.

Ces pressions peuvent étre modifiées d’aprés 1’état du
chauffage des voitures signalé par le chef de train.

2.3. ESSAIS DE CHAUFFAGE.

Les voitures préchauffées ou chauffées a la vapeur
subissent en service, les essais de chauffage suivants :

Dans les trains durant la période de chauffage,
— l’essai de continuité ;
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— l'essai complet (exclusivement pour trains internatio-
naux.

Sur les rames en poste d’entretien durant la période de
préchauffage, I'essai approfondi de I’équipement de chauf-
fage vapeur.

La périodicité de ces essais est la méme que celle prévue
pour les essais de frein correspondants. Toutefois, avant
le 15.9, les PE procéderont & un essai approfondi de toutes
les voitures dont ils ont l'entretien.

2.3.1. Essai de continuité.

L’essai de continuité de chauffage est effectué aux
trains du service intérieur, aprés accouplement de la
locomotive de remorque ou apres modification de la com-
position du train, y compris le changement de locomotive
ou le changement de front de la locomotive, sauf retrait
de véhicules en queue de train par simple coupure.

Cet essai est effectué par V'agent qui effectue 1'essai des
freins.

La conduite générale du chauffage du train est alimentée
en vapeur par la chzudiére instaliée sur la locomotive.
L’agent qui effectue l'essai vérifie si la vapeur s’échappe
par le trou de purge du robinet de queue de la rame. Il a
alors la certitude que la continuité existe sur toute la
longueur du train.

2.3.2. Essai complet.

L’essai complet du chauffage est effectué, avant le
départ de la gare d’origine, aux trains internationaux
chauffés, aprés I'accouplement de la locomotive de remor-
que.

Il n’est pas effectué, lors d’'un changement de locomotive
de remorque, dans une gare intermédiaire ; il est alors
remplacé par un esai de continuité.

Cet essai est effectué par le visiteur du matériel de la
maniére suivante :

Février 1967%.
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La vapeur étant lancée dans la conduite générale du
chauffage du train, le visiteur qui effectue ’essai contréle
la progression de la vapeur jusqu'en queue du train et
vérifie si elle sort par le robinet d’extrémité.

Il remonte ensuite vers la téte du train en parcourant
I'intérieur des voitures et :

— S’assure que linterrupteur de chauffage, placé dans
I'armoire a éclairage de chaque voiture est en position
correcte ;

— Vérifie que tous les organes de contrdle mis 4 la dispo-
sition des voyageurs, sont en position de chauffage
maximum et que les chissis, les glaces mobiles et les
vasistas sont fermés.

En cas d’anomalie, il fait le nécessaire pour y remédier.

Revenu en téte du train, il informe le conducteur que
I'essai est terminé.

2.3.3. Essai approfondi des équipements de chauffage
vapeur des rames, en poste d’entretien.

L’essai approfondi est effectué en poste d’entretien a
tout le matériel, pendant la période de préchauffage, c’est-
a-dire du 1°* octobre au 30 avril inclus.

L’agent chargé de 'essai procéde de la maniére suivante :
il raccorde le boyau de la source de vapeur au demi-accou-
plement de chauffage du dernier véhicule de la rame et
ouvre le robinet d’arrét.

Il chemine alors le long de la rame et vérifie les points
suivants :

— l'étanchéité des demi-accouplements, des purgeurs, des
robinets et des conduites ;

— le réglage des radiateurs (fuite de vapeur trop impor-
tante au tuyau d’évacuation) ;

— la position des poignées des robinets de chauffage, qui
doivent se trouver en position « ouvert » ;

Février 1967.



2.3.5.1

Page 15.

— la bonne fixation des 1/2 accouplements sur les
robinets ;

— la présence des ressorts de retenue des 1/2 accouple-
ments et celle de la chainette de suspension ;

— le serrage correct des tendeurs entre deux véhicules ;
— le bon état des calorifuges.

Arrivé 4 Vextrémité de la rame, il s’assure que la vapeur
passe par le trou de purge au dernier robinet d’arrét (posi-
tion « fermé » pour les robinets & 2 positions et position
« F'» pour les robinets a 3 positions).

Au cours de cette vérification, il note les réparations a
effectuer pour la mise en ordre des différents organes,
réparations qui seront effectuées aprés 'examen complet.

Il supprime les fuites aux tétes d’accouplement en rem-
placant des joints ou les accouplements défectueux.

Les purgeurs ne doivent laisser échapper qu'un léger
filet de vapeur et de ’eau de condensation. Il régle ou rem-
place les purgeurs défectueux.

Les radiateurs ne doivent laisser échapper qu'un léger
filet de vapeur et de ’eau condensée. Il régle les radiateurs
laissant s’échapper & l'atmosphére un jet important ou
insuffisant de vapeur.

Lorsque l'agent du chauffage a procédé aux vérifica-
tions extérieures, il fait le trajet en sens inverse dans
I'intérieur des voitures.

A cette oceasion, il vérifie les points suivants :

— la fermeture des portes, fenétres et vasistas ;

— le fonctionnement des radiateurs (ces radiateurs
doivent chauffer normalement) ;

— la position correcte des appareils de réglage manuel,
qui doivent se trouver en position « Chaud » ou « 1/1 »;

— la fermeture des interrupteurs de chauffage situés dans
I'armoire & éclairage, ainsi que le bon état des fusibles
du chauffage et la présence des fusibles de réserve ;
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— aux voitures K2, le fonctionnement du disque de
contrdle du chauffage au tableau électrique :

— couleur rouge — chauffage en service, température
dans la voiture égale ou inférieure 4 18° ;
couleur bleu - vert, chauffage en service, tempé-
rature dans la voiture supérieure a 18° ;

— le fonctionnement de la lampe de contréle du chauf-
fage.

Il signale au chef d’entretien toutes les anomalies aux-
quelles il n’a pu remédier.
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Annexe 1.

BULLETIN DE CHAUFFAGE DES TRAINS.

M. 937

1. Préchauffage insuffisant en gare de

(1) dans tout le train ;

(1) dans voitures n°
2. Chauffage insuffisant ou exagéré en. cours de route :

(1) dans tout le train ;

(1) dans voitures n™
A remettre au chef de dép6t qui transmettra 3 la Direc-

CHAUFFAGE DES TRAINS.

tion M.A. 23-23 — Section 11, Bruxelles.

Le Chef de train,

(1) Biffer les mentions inutiles.

TYPES DE 1/2 ACCOUPLEMENTS DE CHAUFFAGE.

Types de
1/2 accouplements.

Matériel sur
lequel il est
appliqué.

Réserve

Sur
locomotive,

Dans les
services
d’entretien.

. Accouplements
a visser 2VKS6.

. Accouplements
4 étrier 2EKS6.

. Accouplements
a étrier 2EK6
« Friedmann ».

. Accouplements
a visser 2VKS5.

Matériel K1 — L
— M1 — K2 —
K3 Métallique.

Matériel métal-
lique RIC.

Matériel métal-
ligue M2 — M3 —
Voitures-couchet-
tes — Locomotives
« Diesel »,

Matériel ancien
bois.

L’accouplement
repris sous 3
peut étre utilisé
en cas d’avarie.

59, du nombre
d’accouple-
ments en ser-
vice dans les
postes d’entre-
tien

et

10 % dans les
remises

Février 1967.




e

e e—. =
1
.
-~ -
- 1
= N
- I
Mol » |
k3 X - ll -
N - e
L . = - . -
- I 4 -' B
[
- . BN
(.
e
- o -
N (ri -
- h 3
— n I ]
e - P 1
- =
1 SR -
2
. I B
I




FASCICULE 2.3.5.2

Eclairage des trains

Octobre 1948.






1

2.3.5.2

Page 1.

Eclairage des trains.

I. — HEURES D’ECLAIRAGE.

Les heures d’allumage et d’extinction des appareils
d’éclairage des voitures accessibles au public sont indiquées
a lannexe I

Si un fourgon doit étre éclairé en dehors des heures
d’éclairage normal, le chef-garde ne peut, allumer que les
lampes strictement indispensables pour I’exécution du ser-
vice. Pendant la grande partie du parcours, méme durant
les heures d’éclairage normal, ’allumage de la lampe de la
vigie suffit.

Toutes les voitures doivent étre éclairées de la maniére
suivante pour la traversée de tous les tunnels.

Rames a intercirculation non pourvues d’une canalisa-
tion générale d’allumage et d’extinction et autorails :

L’allumage des lampes se fait immédiatement avant le
passage du tunnel et I’extinction immédiatement aprés la
sortie.

Le chef-garde ou le garde procéde a ces 2 opérations, au
moment propice et en tenant compte, lorsqu’il est seul au
train, de ses autres obligations de contrdle et de percep-
tion des taxes.

Pour la traversée des tunnels rapprochés, les lampes sont
allumés immédiatement avant I’entrée dans le premier et
éteintes immédiatement aprés la sortie du dernier.

Rames pourvues d’une canalisation générale.

L’éclairage est commandé du fourgon; le chef-garde
procéde aux allumages et aux extinctions nécessaires;
méme pour les tunnels rapprochés, les lampes sont allu-
mées et éteintes pour chaque traversée.

Si le chef-garde est seul au train, il procéde aux deux
opérations au moment propice, en tenant compte de ses
autres obligations de contrdle et de perception des taxes;
dans ce cas, en outre, pour la traversée des tunnels rappro-
chés, les lampes sont allumées avant entrée dans le pre-
mier et éteintes immédiatement aprés la sortie du dernier.
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II. — MODES I’ECLAIRAGE ELECTRIQUE DU
MATERIEL A VOYAGEURS.

L’éclairage électrique est réalisé soit 4 I'aide de lampes
a incandescence soit a ’aide de tubes fluorescents.
Ces deux modes d’éclairage sont décrits 4 I’annexe II.

OI. — PLACEMENT DES LIAISONS ELECTRIQUES
ENTRE LES VEHICULES.

Les manceuvres de la gare placent les liaisons électri-
ques entre véhicules.

Ce raccordement doit étre effectué aprés l’accrochage
des véhicules.

La rupture des circuits doit étre faite avant le décro-
chage des véhicules,

IV. — ALLUMAGE ET EXTINCTION DES LAMPES
ET TUBES FLUORESCENTS.

Agents chargés d’effectuer ces opérations :

Le personnel du train, pour 'allumage et I’extinction des
lampes, avant le départ du train, aprés son arrivée ou en
cours de route;

Le personnel des voitures postales, pour l'allumage et
Yextinction des lampes de ces véhicules et pour leur rac-
cordement au réseau de la gare. Un agent responsable de
la gare doit prévenir en temps utile le personnel des voi-
tures postaies raccordées, des manemuvres que ces voitures
doivent effectuer pendant leur stationnement.

Maneuvres peur I'allumage des lampes 3 incandescence
ou tubes fluorescents des rames composées uniquement de
véhicules a équipement individuel.

A. — ALLUMAGE DES LAMPES A INCANDESCENCE.

La commande des circuits d’éclairage de ces véhicules
se fait dans chacun d’eux par l'interrupteur général.

Dans les véhicules de I’ancien matériel, cet interrupteur
est manceuvré par une poignée enfermée dans une hoite
placée contre une paroi intérieure, que 'on ouvre i l'aide
de la clé carrée internationale.

Janvier 1951.
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Dans les voitures métalliques, cet interrupteur est en-
fermé dans l'armoire contenant le coffret de réglage.
La porte de cette armoire est percée d’'un trou devant
I'axe de commande de l'interrupteur. I se manceuvre a
laide de la clé internationale, de I’extérieur de I’armoire,
sans ouvrir celle-ci.

Les lampes sur appliques sont commandées & volonté
par les voyageurs, mais elles ne s’allument que lorsque
I'interrupteur général est fermé.

Dans les fourgons métalliques, la fermeture de l'inter-
rupteur général doit étre complétée par la fermeture des
interrupteurs individuels des lampes.

Il est expressément recommandé de ne jamais laisser le
curseur d'un commutateur ou d’un interrupteur dans une
position intermédiaire entre les plots de contact.

B. — ALLUMAGE DES TUBES FLUORESCENTS.

L’éclairage par fluorescence existe sur un certain nom-
bre de voitures métalliques R.I.C., 22 métres et 18 mé-
tres.

La commande des circuits d’éclairage de ces véhicules
se fait par un coffret spécial d’allumage. Ce coffret est
situé dans P’armoire d’éclairage; il est muni d’un bouton
poussoir d’allumage et d’un bouton poussoir d’extinction.

Pour la commande, il faut ouvrir I’armoire.

La commande des lampes des fourgons de I’ancien ma-
tériel munis de fiches mobiles et de coupleurs se fait uni-
quement par les interrupteurs individuels; ces fourgons
ne posédent pas d’interrupteur général.

La commande des lampes des fourgons de 'ancien ma-
tériel munis uniquement de coupleurs se fait par la ma-
neeuvre de linterrupteur général complétée par la ma-
nceeuvre des interrupteurs individuels.

Manceuvres que les chefs-gardes peuvent effectuer aux
rames a équipement d’éclairage collectif.
Ces manceuvres sont décrites 4 'annexe IV.

La regle générale suivante doit étre observée :

Un ou plusieurs circuits de lampes qui ont été allumées
en manceuvrant un interrupteur déterminé ne peuvent
jamais étre éteints par la manceuvre d’un autre interrup-
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teur. Pour l'extinction, il faut donc toujours utiliser 1'in-
terrupteur qui a servi a 'allumage.

Mesures a prendre par le chef-garde, en cours de route
en cas d’irrégularité d’éclairage & une rame a équipement
collectif.

Ces mesures sont indiquées & 'annexe V.

Mesures a prendre en cas d’avaries aux coupleurs des
rames 3 éclairage collectif,

Le personnel qui constate le mauvais état de la partie
mobile d'un coupleur doit avertir le poste d’entretien.
Si celui-ci ne peut procéder immédiatement a la réparation
nécessaire, il faut provisoirement retirer cette partie mo-
bile de sa partie fixe et enlever son cible. Il faut ensuite
enfoncer la partie mobile en bon état dans la partie fixe
en bon état lui faisant vis-a-vis.

Si, aprés avoir pris cette précaution, un éclairage satis-
faisant n’est pas obtenu, il faut :

Si la partie fixe du coupleur avarié appartient a un
véhicule sans dynamo placé i une extrémité du train, reti-
rer ce véhicule du service;

Si le coupleur avarié appartient & un véhicule avec dyna-
mo, placé & une extrémité du train ou a une voiture avec
ou sans dynamo placée dans le corps de la rame, ouvrir
la conduite générale 12 ou la partie fixe du coupleur est
avariée et couper ainsi la rame en deux troncons a allumer
séparément;

Si le véhicule au coupleur avarié ne donne pas d’éclai-
rage satisfaisant, le retirer du service.

V. — MESURES A PRENDRE EN CAS DE PERTE
DE COURROIE.

Le personnel qui constate la perte d’une courroie doit :
— Faire appliquer l'étiquette réglementaire M 667 sur
le longeron du véhicule;
Dresser en triple exemplaire un bulletin d’irrégula-
rité E 785. 3
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La courroie perdue doit étre remplacée dans la premiére gare
olt il y a un poste d’entretien et ol la durée du stationnement
le permet.

— Une voiture d’une rame & éclairage collectif ne peut jamais
étre différée pour la perte de courroie, étant donné que son éclai-
rage est toujours assuré et que sa batterie continue & étre char-
gée par les autres dynamos branchées sur la conduite générale.

— Les courroies trouvées sur la voie doivent étre remises a la
gare la plus proche, qui les envoie & 'atelier des voitures voisin.

V1. — VEHICULES DE RESERVE.

— Pour assurer le bon état de charge des accumulateurs des
véhicules & équipement individuel placés dans la réserve, il est
indispensable que ceux-ci roulent au moins une fois toutes les
3 semaines, pendant 3 heures, dans un train de jour (sans
éclairage) ou pendant 6 heures dans un train circulant durant
les heures d’allumage.

Lieg alternements nécessaires doivent étre prévus au livret de
roulement,

— Quant aux véhicules pour lesquels ces presecriptions ne peu-
vent étre observées, qui ne roulent donc pas, les ateliers de
voitures ou les postes d’entretien doivent donner a leurs batte-
ries d’accumulateurs une charge compléte au moins une fois
par mois.

— Les voitures mises hors de service doivent étre démunies
de leurs batteries, qui sont a4 entretenir dans les ateliers.

— 81l est décidé de démolir ces derniéres voitures, leurs batte-
ries sont envoyées a l'atelier central de Malines.

— ¥’il est décidé de réparer ces voitures, leurs batteries sont
envoyées aux ateliers chargés d’effectuer les réparations.

Octobre 1948,
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VII. — RECHARGEMENT DES BATTERIES D’ACCUMULA-
TEURS DES VOITURES PAR LES POSTES D’ENTRETIEN.

— Des groupes moteur-dynamo sont installés dans certains pos-
tes d’entretien pour recharger périodiquement :

1° Les batteries des voitures dites « & mauvais indice », & cer-
taines époques de ’année. Ce sont des voitures dont la durée
d’éclairage est longue et le temps de roulement insuffisant pour
permettre 4 la dynamo de charger la batterie;

2° Les batteries des véhicules de réserve qui ne roulent pas.

— Une instruction locale indique les moments et les durées de
ces rechargements,

VIII. — RESERVE D’ACCUMULATEURS DES
POSTES D’ENTRETIEN.

— Chaque poste d’entretien dispose d’une réserve d’accumula-
teurs afin de remplacer ceux qui sont reconnus défectueux au
cours des visites périodigues,.

— 8i le poste d’entretien remplace une batterie compléte et
s’il ne posséde pas le nombre d’éléments suffisants, il s’adresse
d’urgence & Patelier des voitures le plus proche.

— Les éléments retirés du service par les postes d’entretien
sont envoyés au dit atelier, lequel leur expédie immédiatement
en échange des éléments en bon état.

IX. — DEVOIRS DU PERSONNEL DES TRAINS EN CAS
D’IRREGULARITES D’ECLAIRAGE.

Le chef-garde ou le garde qui constate une irrégularité
d’éclairage au départ, en cours de route ou i Parrivée du train
la signale immédiatement par bulletin d’irrégularité E 785, en
observant les prescriptions du fascicule 2.3.2, chapitre II.

X. — ENTRETIEN DANS LES POSTES IYENTRETIEN.

— L’annexe VI indique quelles sont les opérations & faire lors
des visites de I’éclairage électrique.
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XI. — NATURE DES IRREGULARITES ET MESURES
A PRENDRE POUR Y REMEDIER.

L’annexe VII indique quelles sont les irrégularités qui se
produisent dans I’éclairage électrique des véhicules et les
mesures a prendre par le personnel des postes d’entretien
pour y remédier.

XII. — PETIT APPAREILLAGE UTILISE SUR LES
VOITURES.

Les lampes & incandescence ou tubes fluorescents, les

fusibles et les courroies a utiliser sur les voitures sont
repectivement repris aux annexes VIII, IX et X.
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Annexe Y.

Heures d’allumage et d’extinction des appareils d’éclairage
des voitures (Heures en vigueur en 1952).

1re dizaine 2¢ dizaine 3¢ dizaine
. (1er au 10 inclus) (11 au 20 inclus) (21 au 31 inclus)
Mois
Allumage |Extinction| Allumage |Extinction| Allumage |Extinction
Janvier 16.45 8.50 16.55 8.45 17.10 . 8.40
Février 17.25 8.20 17.45 8.05 18.05 7.50
Mars 18.20 7.30 18.35 7.10 18.55 6.45
Avril 19.10 6.20 19.25 6.00 19.45 5.35
Mali 20.05 5.15 20.20 4.55 20.35 4.40
Juin 20.50 4.25 21.05 4.25 21.05 4.25
Juillet 21.00 4.30 20.55 4.45 20.35 5.05
Aot 20.20 5.20 19.55 5.35 19.30 5.556
Septembre 19.05 6.10 18.40 6.30 18.20 6.45
Octobre 17.55 7.00 17.35 715 17.15 7.35
Novembre 16.55 7.55 16.45 8.10 16.35 8.25
Décembre 16.35 8.40 16.35 8.50 16.35 8.50
Remarques.

— Entre les heures d’allumage et d’extinction ci-dessus, les trains

a quai sont éclairés 30 minutes avant le départ. Tous les véhicu-
les d’une rame mise 4 quai avant ce délai, pendant la période d’allu-
mage, doivent avoir leurs portiéres fermées a clef.

Si, pour des raisons exceptionnelles (correspondances, afflux de
voyageurs, absence de salle d’attente, etc.) il y a lieu de déroger
a cette régle, le chef de gare doit prendre les mesures propres
i satisfaire la clientéle; il en avisera le poste d’entretien qui pren-
dra, de son c6té, toutes les dispositions nécessaires pour la charge
réguliére des batteries; en outre, il communiquera & son LP.X.
avec copie a 'LP.M., la liste des dérogations & la régle générale,
avec indication des heures d’allumage.

Par temps couvert, les heures d’allumage et d’extinction peuvent
&tre respectivement avancées ou retardées de 30 minutes.

Dans les trains composés de voitures sans intercommunication,
le personnel doit prendre les mesures nécessaires pour que toutes
les voitures soient éclairées aux heures ci-dessus. S’il est impos-
sible d’effectuer cette opération en cours de route, I'allumage peut
étre effectué 10 minutes avant le départ.

Avis 15 M. Février 1952.
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Annexe II.
Page 1.

MODES D’ECLAIRAGE ELECTRIQUE DU MATERIEL
DES VOYAGEURS.

L’éclairage électrique du matériel est assuré soit :

— Par équipement individuel de chaque voiture ou
fourgon, de la rame;

— Par équipement individuel de chaque voiture et ali-
mentation du circuit d’éclairage du fourgon par la voiture
contigué;

— Par équipement collectif des véhicules de la rame;

— Par équipement individuel de la voiture, pourvu d’'un
dispositif supplémentaire d’alimentation des lampes par le
courant des gares ol la voiture stationne. Ce mode d’éclai-
rage n’est appliqué qu’aux voitures postales.

Les équipements sont constitués par des appareils de
différents types portant des numéros inscrits a la couleur
blanche afin de les identifier (voir annexe III).

Un schéma de l'installation d’éclairage est affiché dans
toutes les voitures métalliques.

1. — Equipement individuel de chaque voiture ou four-
gon de la rame.

Chaque voiture ou fourgon posséde ses propres sources
de courant électrique; il n’y a donc aucune liaison élec-
trique entre les équipements d’éclairage de 2 véhicules
consécutifs. Chaque véhicule porte les appareils suivants :

— Soit un ou plusieurs interrupteurs pour I’allumage
ou 'extinction des lampes a incandescence;

— Soit un coffret spécial et éventuellement des bou-
tons poussoirs de compartiments pour l’allumage ou
Pextinction des tubes fluorescents;

— Une dynamo;

— Une ou deux batteries d’accumulateurs;

— Un dispositif de réglage.

Les schémas de principe des équipements individuels

a 24 volts (incandescence) et & 72 volts (fluorescence)
sont représentés aux pages 19 et 20.
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a) Organes de commande.

1o Interrupteurs pour commande des circuits d’éclai-
rage pour lampes incandescentes.

Chaque voiture est munie d’un interrupteur général qui
permet d’allumer, suivant le type de voiture, soit :

— Toutes les lampes a la fois;

— Successivement une moitié, puis I'autre moitié des
lampes.

Les voitures du service international sont, en outre, mu-
nies de commutateurs de compartiment qui permettent
d’éclairer, & volonté, chaque compartiment soit par la
lampe ordinaire, soit par la veilleuse.

Les lampes sur appliques des compartiments de premiére
classe des voitures métalliques du service intérieur et des
compartiments de premiére et de seconde classes des voi-
tures internationalles ont chacune leur interrupteur; ces
lampes ne peuvent s’allumer que lorsque linterrupteur
général de la voiture est fermé.

Chaque fourgon est muni d'un interrupteur général.
La plupart des fourgons possédent en outre, un interrup-
teur pour chaque lampe,

20 Coffrets spéciaux d’allumage par boutons poussoirs
pour commande des circuits d’éclairage par tubes fluores-
cents.

Chaque voiture est munie d’'un coffret spécial d’allu-
mage qui permet d’allumer simultanément tous les tubes.

Les voitures du service international sont, en outre, mu-
nies de boutons poussoirs de compartiment qui permettent
d’éteindre et d’allumer, & volonté, les tubes d'un compar-
timent.

Chaque compartiment posséde en outre une lampe
veilleuse a incandescence qui briile en permanence dés que
les circuits d’éclairage de la voiture sont alimentés.

Les compartiments « bagage » et « vigie » des voitu-
res mixtes pourvues d'un équipement fluorescent possé-
dent des lampes a incandescence commandées par un in-
terrupteur général et des interrupteurs individuels.
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b) Dynamo.

La dynamo est placée sous le véhicule. Pendant la
marche du train elle est entrainée, a ’aide d’une courroie,
par un des essieux du véhicule sur lequel est calée une
poulie de commande.

Dans les équipements les plus anciens (dits « avec dyna-
mo a vitesse constante »), la courroie est tendue par le
poids de la dynamo librement suspendue 3 un axe de sus-
pension et par un dispositif de réglage qui donne & la cour-
roie un certain glissement jonant un réle dans le fonction-
nement de 'équipement.

Dans les équipements récents (dits « avec dynamo &
vitesse variable »), la courroie ne peut pas glisser et sa
tension est assurée par un ressort agissant par traction
ou par compression.

c) Batteries d’accumulateurs.

Les voitures du service international pourvues d’équi-
pements 4 incandescence possédent deux batteries d’accu-
mulateurs a 24 volts d’'une capacité de 180 Ah.

Les voitures du service international pourvues d’équi-
pements fluorescents a T2 volts possédent une batterie
d’accumulateurs d’'une capacité de 85 Ah.

Les voitures munies d’anciens équipements Stone ou
Lilliput possédent une ou deux batteries.

Tous les autres véhicules & équipement individuel n’ont
qu'une batterie.

Suivant le type de véhicule, les accumulateurs d'une
méme batterie sont placés, soit dans une seule caisse, soit,
par moitié, dans 2 caisses distinctes.

Chaque batterie est constituée de 8, 12 ou 36 éléments
suivant que I’équipement est prévu pour des lampes de 16
ou de 24 volts ou des tubes de 72 volts. Les batteries de
8 éléments ne sont installées que sur les véhicules de ’an-
cien matériel et sur certains fourgons métalliques du ser-
vice intérieur.
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d) Dispositif de réglage.

Ce dispositif a pour but de réaliser automatiquement
les conditions suivantes :

Alimenter les lampes par les accumulateurs aux arréts
des trains. Dés que le train circule & une certaine vitesse,
supprimer l'alimentation des lampes par les batteries, et
assurer 'éclairage par la dynamo, qui envoie aux lampes
le courant nécessaire; le surplus de courant débité par la
dynamo sert & recharger les accumulateurs pour leur per-
mettre de remplir leur réle aux stationnements suivants :

— Régler le courant de charge des accumulateurs afin
de ne pas détériorer les éléments;

— Maintenir l'intensité lumineuse des lampes aussi
constante que possible.

Dans les équipements de construction ancienne, ce dis-
positif de réglage automatique, & action purement méca-
nique, se trouve sur la dynamo.

Dans les équipements plus récents, les appareils de ce
dispositif, & action électro-magnétique, sont réunis soit
sur un tableau placé sous un des longerons de la voiture,
soit plus généralement dans un coffret de réglage 3 I'inté-
rieur de la voiture.

Pour les véhicules pourvus d'un équipement fluorescent
a 72 volts, il n’y a pas de régulateurs aux lampes; 'inten-
sité lumineuse des tubes est réglée par des stabilisateurs
faisant partie des luminaires.

2. — Equipement individuel des voitures et alimentation
du circuit d’éclairage du fourgon par la voiture contigué.

Ce mode d’éclairage n’existe qu’a des véhicules du type
GCI (1) de l'ancien matériel :

a) Chaque voiture posséde I'équipement d’éclairage in-
dividuel; en outre, son circuit d’éclairage est prolongé a
ses deux extrémités, qui aboutissent chacune & une prise
de courant bi-polaire fixée & la partie supérieure de chaque

pignon;

(1) GCI = Grande capacité intercirculation (3 essieux).
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b) Le fourgon n’a pas de source de courant; il ne pos-
séde qu’un circuit d’éclairage sur lequel chaque lampe est
raccordée par lintermédiaire d’un interrupteur propre.
Les extrémités de ce circuit d’éclairage aboutissent, de part
et d’autre, 3 une boite de sortie fixée & la partie supérieure
de chaque pignon. A chaque boite de sortie est fixé un
bout de cible souple & 2 conducteurs qui aboutit & une
fiche mobile. En introduisant la fiche mobile dans la prise
de courant de la voiture, on assure l'alimentation du cir-
cuit d’éclairage du fourgon par I'équipement de la voiture.

L’éclairage du fourgon peut étre obtenu indépendam-
ment du circuit d’éclairage de la voiture nourrice.

Chaque pignon du fourgon porte, en outre, & co6té de la
boite de sortie, une prise de courant postiche dans laquelle
la fiche mobile du fourgon doit étre introduite quand elle
n’est pas en service.

Sous le fourgon est placé un cible & 3 conducteurs,
appelé « conduite générale », dont les extrémités aboutis-
sent 4 la partie inférieure de chaque pignon ou elles sont
connectées dans des piéces de liaison électriques appelées
« coupleurs tripolaires ». Cette disposition n’est pas utilisée
dans le cas présent; elle sert lorsque le fourgon est accou-
plé a une rame a éclairage collectif dont la description est
donnée a ’annexe II, page 16, 20).

c) Description des appareils de liaison entre voitures et
fourgons.

Ces appareils sont figurés ci-apres, pages 5 et 6.

La position A doit étre réalisée lorsque le fourgon n’est
pas accroché & la voiture : la fiche mobile est engagée
dans la prise de courant postiche du fourgon dont le cou-
vercle est soulevé. A Dintérieur de ce couvercle se trouve
un ergot qui retient une saillie de la fiche mobile; d’autre
part, le couvercle se referme sous l'action du ressort
adapté & sa charniére. La fiche mobile ne peut étre intro-
duite que dans une seule position, griace a ses saillies laté-
rales qui s’engagent dans des rainures de largeurs diffé-
rentes creusées dans la prise postiche.
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Pignon de voiture. Pignon de fourgon
Position B.

Aprés I'accrochage du fourgon & la rame, la position B doit
étre réalisée enfre le pignon du fourgon et calui de la voiture qui
lui fait vis-a-vis. Pour obtenir cette position, il faut :

— Soulever le couvercle de la prise de courant postiche ;

— Retirer la fiche mobile de son logement en exercant effort
dans la direction de I’axe de la piéce; il est interdit d’exercer un
effort dans d’autres directions ou des tractions sur le cible
souple reliant la fiche mobile & la boite de sortie;

— Soulever ensuite le couvercle de la prise de courant de la voi-
ture;

— Introduire la fiche mobile & fond dans cette prise de courant
en exercant une pression sans choc dans la direction axiale. Le
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couvercle retombe alors sous ’action du ressort placé a la char-
niére; 'ergot de ce couvercle retient la saillie de la fiche mobile.
La fiche mobile ne peut étre introduite que dans une seule posi-
tion, grice a ses saillies latérales qui s’engagent dans des rainu-
res de largeurs différentes de la prise de courant.

La fiche mobile du second pignon du fourgon doit étre main-
tenue dans la position A.

Avant de décrocher le fourgon d’une voiture, il faut de nou-
veau réaliser la position A au pignon en regard de cette der-
niére. La manceuvre est la méme que pour réaliser le dispositif B,
mais en commencant par soulever le couvercle de la prise de cou-
rant de la voiture.

Les fourgons de réserve de la gare doivent avoir leurs ap-
pareils de liaison placés dans la position A,

3. — Equipement coliectif des véhicules de la rame.

Ce mode d’éclairage est appliqué & des rames composées de
voitures ex-allemandes et d’un ou deux fourgons GCI.

a) Principe du systéme.

Dans chaque rame, certaines voitures seulement sont munies
d’un équipement individuel. En plus du courant nécessaire a leur
éclairage, elles fournissent le courant d’éclairage aux autres véhi-
cules qui n’ont pas de source de courant. Cette fonction supplé-
mentaire est assurée au moyen d’un cible 4 3 conducteurs placé
sous tous les véhicules; ces différents troncons de céble sont
réunis entre eux par des liaisons électriques appelées « cou-
pleurs tripolaires », de maniere & former une conduite générale
a 3 conducteurs s’étendant sous toute la rame, y compris le
fourgon,

b) Description du coupleur tripolaire.

Ce coupleur est adapté & la partie inférieure de chacun des
pignons des voitures et des fourgons destinés aux rames a
éclairage collectif, Il est figuré aux croquis ci-aprés (pages 8 et
9) et se compose d’une partie fixe (a) et d’une partie mobile (b)
placée a Pextrémité d’un bout de céble souple (c).
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Pignon de voiture Pignon de voiture
ou de fourgon. ou de fourgon.

Position A.
a : partie fixe du coupleur;

b : partie mobile du coupleur;
¢ : cable scuple,

Quand un coupleur n’est pas utilisé, sa partie mobile doit étre
enfoncée dans sa partie fixe. La position A représente 2 cou-
pleurs non en zervice.

Pour réaliser la conduite générale entre véhicules, il faut en-
gager la partie mobile de chaque coupleur dans la partie fixe, lui
faizant vis-a-vis, du véhicule vecisin. On obtient ainsi la position
B des coupleurs en service.

A cet effet, il faut :

— Retirer la partie mobile de son logement en exercant I'effort
dans la direction de Paxe de la piéce; il est interdit d’exercer des
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Pignon de voiture Pignon de voiture
ou de fourgon. ou de fourgon.
Position B.

a : partie fixe du coupleur;
b : partie mobile du coupleur;
¢ : cidble souple.

efforts dans d’autres directions cu des tractions sur le cible
souple reliant la partie fixe & la partie mobile;
— Présenter ensuite la partie mobile devant la partie fixe en
ayant soin de placer la rainure de la partie mobile vers le bas en
regard de la lame de ressort existant a la partie inférieure de
Iorifice de la partie fixe;
— Engager la premiére piéce & fond dans la seconde en exercant
une pression, sans choc, dans la direction axiale.

Pour rompre les liaisons de la conduite générale, il faut :
— Retirer la partie mobile de chaque coupleur hors de la partie
fixe du véhicule lui faisant vis-a-vis;
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— L’engager dans sa partie fixe propre par pression, sans choc
(position A).

Dans une rame attelée, tous les coupleurs doivent étre placés -
dans la position B, sauf celui du pignon avant. du véhicule de
téte et celui du pignon arriére du véhicule de queue. Ces derniers
sont placés dans la position A.

Tous les véhicules de la réserve des gares doivent avoir
leurs coupleurs placés dans la position A.

La fermeture des circuits de la conduite générale, en placant
les coupleurs dans la position B, doit se faire aprés acerochage
des véhicules, et I'cuverture de ces cireuits, en placant les eou-
pleurs dans la position A, doit se faire avant le décrochage,

Ne pas perdre de vue que les coupleurs sont constamment gous
tension et éviter de les toucher et de les mettre en contact au
moyen d’outils, de fils métalliques, ete., afin de ne pas provoquer
de court-circuit.

Les connexions des conducteurs dans les coupleurs sont réa-
lisées de telle fagon que, quel que soit le pignon de la voiture con-
sidérée, I'observateur placé devant une partie fixe (a) y trouve
toujours :

— A Gauche, I'alvéole positive + ;
— Au centre, I'alvéole du conducteur des relais R ;
— A droite, I’'alvéole négative — ;

Les figures 1 et 2 ci-aprés (page 11) montrent cette disposi-
tion.

La partie mobile (b), vue de face, présente une disposition
opposée a la partie fixe tant pour correspondre en repos avec les
alvéoles de la partie fixe de son propre véhicule, qu’en fone-
tionnement avec les alvéoles de la partie fixe du véhicule dans
lequel elle doit s’introduire,

Des coupleurs mal connectés occasionnent des court-circuits.

¢) Equipement des voitures.

Les voitures composant une rame & éclairage collectif sont,
au point de vue de leur équipement, de 2 espéces :

1° Voitures qui possédent un équipement individuel, appelées
« voitures & équipement complet ».

Chacune de ces voitures posséde une dynamo, une batterie
d’accumulateurs et un coffret de réglage. Cet équipement, ainsi
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que le circuit d’éclairage, sont reliés & la conduite générale
par lintermédiaire d’une boite de manceuvre appelée
« coffret type 1 », représentée ci-dessous. bk
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Coffret type 1.

: interrupteur général (manceuvre supprimée);
: relais;

: Interrupteur-relais;

: interrupteur-voiture;

: fusible

Le coffret type 1 comprend les appareils décrits ci-
aprés :

L'interrupteur général. — Mancuvrable par une pince
spéciale, qui permet de raccorder & la conduite générale ou
d’isoler de celle-ci, 'équipement de production de ccurant
électrique (dynamo, batterie, coffret de réglage). En ser-
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vice, cet interrupteur est toujours fermé. Les dynamos et
les batteries de toutes les voitures a équipement complet
sont donc branchées en paralléle sur la conduite gérérale.

Pour avoir accés & 'interrupteur général, il faut ouvrir
le couvercle du coffret. Cette manemuvre est interdite au
personnel du train. Seul le personnel des postes d’entre-
tien est autorisé a ouvrir l'interrupteur général pcur iso-
ler les appareils de production du courant lorsque l'un
d’eux est avarié.

Comme le circuit des lampes est relié a la conduite géné-
rale, I’éclairage de la voiture reste assuré par les dynamos
et les batteries des autres voitures & équipement propre.
11 peut en résulter un affaiblissement de I'éclairage de la
rame, mais cet inconvénient momentané est compensé par
Pavantage de ne pas différer la voiture dont 1’équipement
peut étre remis en ordre dés que la durée du stationnement
le permet.

Le relais. — C’est un électro-aimant qui provoque auto-
matiquement I’éclairage de la voiture lorsqu’il est parcouru
par un courant venant du fourgon. La suppression de ce
courant de commande provoque automatiquement l'extinc-
tion des lampes de la voiture.

Cet appareil n’est pas accessible au personnel du train.

L’interrupteur-relais. — C’est un interrupteur en série
avec le relais. L’extrémité de son arbre de commande,
marquée d’un trait, apparait au centre de l'ouverture de
gauche pratiquée dans le couvercle du coffret de manceu-
vre. Il se manceuvre avec la clé carrée internationale, sans
devoir ouvrir le coffret.

Lorsque le trait de Vinterrupteur-relais est vertical, le
raccordement du relais a la conduite générale est fermé.
Lorsque le trait est horizontal, le raccordement du relais
4 la conduite générale est ouvert : la voiture ne peut plus
étre éclairée par la commande du fourgon.
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L'interrupteur-voiture. — C’est un interrupteur qui per-
met d’alimenter les lampes de la voiture en raccordant son
circuit d’éclairage directement 3 la conduite générale. Cet
allumage direct s’opére quelle que soit la position de I'in-
terrupteur-relais.

L’extrémité de l'arbre de commande de linterrupteur-
voiture est identique & celui de Pinterrupteur-relais et
apparait au centre de 'ouverture de droite pratiquée dans
le couvercle du coffret de manceuvre.

Cet interrupteur se manceuvre également avec la clé
carrée internationale sans devoir ouvrir le coffret.

Lorsque le trait de linterrupteur-voiture est vertical,
Ialimentation des lampes est assurée directement par la
conduite générale; pour éteindre les lampes il faut que le
trait soit horizontal ce qui correspond a4 Vouverture de
Pinterrupteur-voiture.

Les voitures &4 équipement complet portent, comme signe
distinctif, & c6té de l'inscription indiquant la tare, un carré
jaune plein portant au centre, peint en rouge, 'un des chif-
fres ci-apreés :

— Aux voitures avec dynamo de 75 A. le chiffre 3,
ce qui signifie que ces voitures portent la source de cou-
rant suffisante pour alimenter 3 circuits d’éclairage : leur
circuit d’éclairage propre et les circuits d’éclairage de
2 autres véhicules;

— Aux voitures avec dynamo de 50 A. le chiffre 2,
ce qui signifie que ces voitures portent la source de cou-
rant suffisante pour alimenter 2 circuits d’éclairage : leur
circuit propre et le circuit d’'un second véhicule.

20 Voitures qui ne possédent pas d’équipement indivi-
duel, appelées « voitures i équipement incomplet ».

Le circuit d’éclairage de chacune de ces voitures est relié
a la conduite générale par lintermédiaire d’une boite de

manceuvre appelée « coffret type 2 » représentée ci-des-
sous.
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Le coffret type 2 n’a pas d’interrupteur général, mais
il comprend le relais, I'interrupteur-relais et 'interrupteur-
voiture.

Coffret type 2.

: relais;

: interrupteur-relais;

: fusibles; ,"
{
t
i

: interrupteur-voiture

Les voitures & équipement incomplet portent, comme
signe distinctif, & coté de l'inscription indiquant la tare,
un carré jaune vide, ce qui signifie qu’elles n’ont pas de
source de courant.

d) Equipement du fourgon. — Le fourgon accouplé a
une rame a €quipement d’éclairage collectif est un des deux
types suivants :

1o Fourgon possédant un équipement individuel.

Il est muni d’une conduite générale et de coupleurs tri-
polaires; I’équipement de production du courant et le cir-
cuit d’éclairage du fourgon ne sont pas reliés a la conduite
générale de la rame.

Le circuit d’éclairage du fourgon est commandé par un
interrupteur général ordinaire et par un interrupteur pour
chaque lampe.
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A Dintérieur du fourgon se trouve un interrupteur spé-
cial maneuvrable par une poignée, appelé « interrupteur
rotatif blindé »; cet interrupteur est relié 3 la conduite
générale; sa fermeture provoque, par commande électri-
que, 'allumage simultané des lampes de toutes les voitures
reliées au fourgon par la conduite générale: son ouverture
provogue l'extinction simultanée des lampes de toutes ces
voitures.

L’interrupteur rotatif blindé du fourgon est représenté
ci-dessous.

3 F.

Position « ouvert ». Position « fermé »
(rame sans éclairage). (rame éclairée)

Les positions d’ouverture et de fermeture sont repérées
respectivement par les lettres « O » et « F » venues de
fonte avec le socle de l'interrupteur.

Le fourgon a équipement individuel porte, comme signe
distinetif, & coté de inscription indiquant la tare, ur carré
jaune plein avec, au centre, peint en rouge, le chiffre I, ce
qui signifie que sa source de courant ne peut alimenter
que son propre circuit d’éclairage.

20 Fourgon ne possédant pas d’équipement individuel.

C'est le fourgon décrit précédemment (Voir annexe II,
page 4bis, art. 2, b).
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Lorsque ce fourgon est accouplé a une rame a éclairage
collectif, son circuit d’éclairage n’est plus alimenté par la
voiture contigué, mais bien par la conduite générale.
Ses fiches mobiles doivent étre maintenues dans la posi-
tion de repos, c’est-a-dire engagées dans ses prises de cou-
rant postiches; son coupleur vis-a-vis de la voiture &
laquelle il est accroché doit é&tre relié au coupleur de
celle-ci.

Dans ce cas, chaque lampe du fourgon peut également
étre allumée sans qu’il soit nécessaire d’allumer les lampes
de la voiture contigué.

L’interrupteur rotatif blindé placé a l'intérieur du four-
gon et raccordé i la conduite générale remplit le méme
role que dans le fourgon & équipement individuel.

Le fourgon sans équipement individuel porte, comme
signe distinctif, & c6té de l'insecription indiquant la tare,
un carré jaune vide, ce qui signifie qu’il n’a pas de source
de courant et qu’il ne peut alimenter aucun circuit d’éclai-
rage.

e) Régle &4 observer pour la composition d’une rame a
éclairage collectif.

Pour que ’éclairage normal d’'une rame a éclairage col-
lectif soit assuré, il faut que la somme des chiffres peints
dans les carrés jaunes de tous les véhicules soit au moins
égale au nombre de véhicules (fourgons compris) compo-
sant la rame.

4, — Equipement de voitures postales et de fourgons
colis-postaux.

Chaque voiture postale ou fourgon colis-postaux pos-
séde I’équipement individuel qui assure I'éclairage pendant
la marche du train et durant les arréts de courte durée;
chaque véhicule est muni, en outre, d’'un dispositif per-
mettant d’alimenter ses lampes par le courant d’éclairage
de certaines gares ou il stationne pendant un temps assez
long, et ol des prises de courant spéciales sont installées a
cette fin.
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Ce dispositif comprend un commutateur inverseur, a
Paide duquel on peut séparer le circuit d’éclairage de
I’équipement individuel de la voiture ou du fourgon et de
le raccorder aux bornes secondaires d'un transformateur
statique placé sous le véhicule. L’enroulement primaire
de ce transformateur est relié 4 un céible bipolaire abou-
tissant, & des prises de courant fixées aux traverses de
téte du véhicule.

Un céble souple, muni de fiches 4 ses extrémités, sert 3
raccorder le circuit d’éclairage de la voiture ou du fourgon
au réseau de la gare.

Les deux fiches mobiles sont de calibres différents :
c’est la fiche du calibre le plus fort qui doit étre enfoncée
dans la prise de courant fixe de la voiture ou du fourgon.

La partie métallique des fiches mobiles est mise & la
masse par un fil de liaison contenu dans le cible souple.

Pour les voitures postales les cibles de raccordement
sont déposés dans celles-ci avant le départ; certaines de ces
voitures possédent un second cible souple, muni de deux fi-
ches mobiles de fort calibre, destiné a raccorder deux voi-
tures postales et 4 les alimenter simultanément par le
courant de la gare. Les cibles de raccordement pour les
fourgons colis-postaux sont détenus par lles gares qui
doivent normalement assurer a l’'aide du réseau local
P’éclairage de ces véhicules.

Le personnel de factage est responsable de la bonne
conservation de ces cébles.
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Schéma de principe d'un équipement d'eclairage
pour lampes a imcandescence.
Tensiom mominale : 24v.ov16v

TR

—|— == © —

Régu\aleur
des lampes
e oo -2 ] 1]
+ D s
Re,gulale:r‘e ohrmp
—o\o—
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Schema de principe d'un équipememt d'éclairage
par tubes fluorescents
Tension nmominale .72v.

tube
fluorescent.
% 3| etabilisateur.
|+2 | —Re =
o 8 .
Cll coffret
o special.
D
2 extinction.
J= ot
A
4D allumege.
+ = 1 -
60;:'
' lM'IIII —————— S ‘Mlll lMI alimentation.
50a. D
regulateur
de champ
SA.
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CLASSEMENT DES APPAREINLS D'’ECLAIRAGE
ELECTRIQUE DES VOITURES.

Le numéro de classement, peint 4 la couleur blanche sur
chaque appareil permet d’identifier rapidement celui-ci.

La dynamo interchangeable avec d’autres dynamos
porte, & c6té de son numéro de classement propre, les nu-
méros des dynamos qui peuvent la remplacer.

Les régulateurs et les tableaux ou commutateurs portent
les numéros des dynamos avec lesquels ils sont utilisés;
les chiffres inscrits éventuellement en dénominateur distin-
guent les appareils différents qui fonctionnent avec les
mémes dynamos.

(Sauf indication contraire, les appareils sont délivrés
par I’Atelier Central de Malines).

Numéro de
classement

T
1
| Désignation des appareils
|

Dispositions spéciales relatives
a certains appareils

1171
11/2

12/1
122

13/1
13/2

14/1
14/

17

22
23

|
|

Dynamo Stone
Dynamo Stone
modifiée.
Dynamo Stone

Dynamo Stone
modifiée.

Dynamo Stone

Dynamo Stone
modifiée.

Dynamo Stone

Dynamo Stone
modifiée.

Dynamo Stone Paris;

60 A.

I. — Dynamos.
I, 16 V. 35 A.

I; 16 V. 35 A.

I; 24 V.35 A. |
I; 24 V. 35 A.

II; 16 V. 35 A.
IO; 16 V. 35 A.

IT; 24 V. 35 A.
II; 24 V. 35 A.

24 V.

Dynamo Lilliput; 16 V. 35 A.
Dynamo Lilliput; 24 V. 35 A.

Pour 2 batteries d’accumula-

teurs.

Pour 1 batterie
ACEC — 8. 35.

Pour 2 batteries.

Pour 1 Dbatterie
ACEC — 8. 35.

Pour 2 batteries.

Pour 1 batterie
ACEC — 8. 35.

Pour 2 batteries.

Pour 1 Dbatterie
ACEC — 8. 35.

et coffret

et coffret

et coffret

et coffret

A placer avec ressort de com-

pression 21-4290.

(Sur voitures ex-Nord-Belge).
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Numéro de o : . Dispositions spéciales relatives
classement Désignation des appareils a certains appareils
42 Dynamo Dick ACEC; A placer avec ressort de trac-
16 V. 30 A. tion 21-2384,
43 Dynamo Dick ACEC; A placer avec ressort de trac-
24 V. 30 A. tion 21-2384.
45 Dynamo Dick ACEC ou SEM; Ancien modéle; a placer avee
24 V. 50 A. ressort de traction 21-3261.
46 Dynamo Dick ACEC ou SEM; Nouveau modéle; 3 placer avec
24 V. 50 A. ressort de compression
no 21-4600.
49-51 Dynamo Dick SEM; A placer avec ressort de com-
24 V.75 A, pression 21-4575,
51 Dynamo Pintsch CEB; A placer avec ressort de com-
24 V. 75 A, pression 21-4575.
54 Dynamo Dick SEM; A placer avec ressort de com-
T2 V. 40 A. pression 21-4575.
IL. — Régulateurs et tableaux de réglage.
11-13- Coffret ACEC no S 35, avec Pour dynamo Stone ou Lilliput
22/1 résistance 16 V. 8 A. a 1 batterie.
11-13- Coffret ACEC ne S 35, avec Pour dynamo Stone ou Lilliput
222 résistance 16 V. 20 A. a 1 batterie.
12-14 Coffret ACEC no S 35, avec Pour dynamo Stone a 1 bat-
résistance 24 V. 20 A. terie.
17 Régulateur Stone Paris;
24 V. 60 A.
22/1 Tableau de réglage pour dy- Avec conjoncteur, triplex et
namo Lilliput 16 V. 35 A, & limiteur de charge,
1 bhatterie.
22/2 Tableau de réglage pour dy- Avec conjoncteur, sans triplex
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Numéro de |

classement

Désignation des appareils

Dispositions spéciales relatives
a certains appareils

223

22/4
42
43/1
432
45

46-45

46/3

46/4

465

46/6

48

Tableau de réglage pour dy-
namo Lilliput 16 V. 35 A. a
2 batteries.

Tableau de réglage pour dy-
namo Lilliput 24 V. 35 A.

Régulateur Dick ACEC
24 V. 30 A., réglé pour 16 V.

Régulateur Dick ACEC
24 V. 30 A,

Régulateur Brown-Boveri
24 V. 30 A.

Régulateur Dick ACEC
24 V. 50 A,

Régulateur Dick SEM ER?2
24 V. 50 A,

Régulateur Dick SEM ER?2
24 V. 50 A,

Régulateur Dick SEM ER2
24 V. 50 A,

Régulateur Dick SEM ER2
24 V. 50 A,

Régulateur Dick SEM ER4
24 V. 50 A.

Régulateur Dick SEM ER4
24 V. 50 A.

Régulateur Dick SEM ER4
24 V. 50 A.

Régulateur Dick ABL
24 V. 50 A.

Avec conjoncteur et permuta-
teur Pegoud.

(Sur voitures ex-Nord-Belge).

Pour dynamo Dick 24 V. 30 A.

Sans boulon de réglage de la
résistance aux lampes, réglé
pour 24 A. d’éclairage.

Avec boulon de réglage de la
résistance aux lampes pour
17,5 & 20 A. d'éclairage.

Avec boulon de réglage de la
résistance aux lampes pour
21 3 25 A, d’éclairage.

Avec boulon de réglage de la
résistance aux lampes pour
26 & 31 A. d’éclairage.

Réglé pour 17,5 & 20 A. d’éclai-
rage.

Réglé pour 21 a 25 A, d’éclai-
rage.

Réglé pour 26 a 31 A, d'éclai-
rage.
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Numéro de
classement

Désignation des appareils

Dispositions spéciales relatives
4 certains appareils

49-51/1

49-51/2

49-51/3

51/1

51/2

51/3

53

10-21

22

22-17

Janvier 1951,

Régulateur Dick ACEC
24 V. 75 A., ancien type.

Régulateur Dick SEM ERT75
24 V. 75 A.

Régulateur Dick ACEC
24 V. 75 A., nouveau type.

Régulateur Pintsch CEB
24 V. 75 A,

Régulateur Pintsch CEB
24 V. 75 A,

Régulateur Pintsch ACEC
24 V. T5 A,

Régulateur EVR — SEM
72 V — 40 A,

Commutateurs ne 1 & 7 bornes.

Commutateur ne 1 & 5 ou a

6 bornes.

Commutateur ne 1 & 6 bornes.

Réglé pour éclairage de plus
de 22 A. & 37,5 A. maximum.

Pour circuit d’éclairage 42 A.

Pour circuit d'éclairage de
26,5 4 37,5 A.

Aussi appelé « Pintsch-Berlin »
pour circuit d’'éclairage de
50 A.

III. — Commutateurs et tableaux d’allumage.

Avec shunt pour équipement
Stone.

Avec shunt pour équipement
Lilliput 16 V. 35 A. avec ta-
bleau ordinaire pour 1 bat-
terie, ou avec tableau pour
une batterie et coffret S 35.
Lorsqu’on utilise un commu-
tateur & 6 bornes, Yavant-
derniére borne a droite reste
libre.

Avec shunt pour équipement
Lilliput 16 V. 35 A. & 2 bat-
teries, et pour équipement
Stone-Paris.
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Numéro de
classement

Désignation des appareils

Dispositions spéciales relatives
2 certains appareils

41 a 44
47-48

431 |

|
43 a 46 |

45-46

51/1
51/2
46

432

Commutateur ne 2 ACEC & |

6 bornes.

Commutateur ne 3 ACEC.

Coffret n° 3.

Tableau T. VI avee commuta-
teur rotatif a double allu-
mage pour voiture postale
équipée avec dynamo Dick
24 V, 50 A.

Tableau d’allumage T1.

Tableau d’allumage T2.

Tableau d’allumage T3.

Tableau d’allumage T5.

Avec shunt pour équipement
Dick 16 V. ou 24 V. 30 A,

N.B. — Avec les dynamos Dick
16 V. 30 A. Si I'équipement
est & 2 circuits d’éclairage,
les 6 bornes du commuta-
teur sont utilisées. Si I’équi-
pement n'a qu'un circuit
d’éclairage, l'avant-derniére
borne & droite reste libre. Un
grand nombre de voitures de
ce dernier type ont un com-
mutateur & 5 bornes qui
n’est pas approvisionné.

A tambour; pour équipement
Dick 24 V. 30 A.

Employé avec régulateur
Brown-Boveri nouveau mo-
déle 24 V. 30 A. et avec régu-
lateur Dick 24 V. 50 A. dans
quelques All4 (série 82000).

A construire par PAC de Ma-
lines d’aprés plan no 09121/
248 mod. 2-36.

Pour équipement Pintsch 24 V.
75 A. (Hv. RIC AB. et C.).

Pour équipement Pintsch 24 V.
75 A. (Hv. mét. Sce int.).

Pour équipement Dick 24 V.
50 A. (Hv. mét. Sce int.).

Pour équipement Dick 24 V.
30 A. (fourgons RIC de
18 meétres).
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Numéro de | . . . Dispositions spéciales relatives
classement | Désignation des appareils I 4 certains appareils
49-51/1 J| Tableau d’allumage T6. Pour équipement Dick ou
[ Pintsch 24 V. 75 A. (Hv.
| meét. banlieue CP).
| 533-80
f Tableau modifié sul-
l T2
} vant plan 09.121/341.
49-51/2 Tableau d’allumage TT. Pour équipement Dick 24 V.
75 A. (Hv. mét. bhanlieue
BC et C).
' 533-80
Tableau modifié sui-
T2
vant plan 09.121/340,
49-51/3 | Tableau d’allumage T8. Pour Hv. RIC AB et C avec
| rég. Dick ACEC 24 V. 75 A.
nouveau type; ne différe du
T7 que par le commutateur
qui est & quatre positions au
lieu de trois.
40 Interrupteur rotatif blindé. Pour fourgon de rame 3 éclai-
rage collectif.
45-46- Coffret type 1, pour voiture & | Rame & é&clairage collectif.
49/1 équipement complet.
45-46- Coffret type 2, pour voiture & ‘ Rame & éclairage collectif.
49/2 équipement partiel.
| |
45-46- | Boite pour fusible. | Pour caisse d’accumulateurs
49/3 | de voiture pour éclairage
| collectif.
| |
53 | Coffret d’allumage. Pour équipement fluorescent

Janvier 1951.
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Numéro de
classement |

Désignation des appareils

[ Dispositions spéciales relatives

a certains appareils

IV. — Batteries d’accumulateurs.

8 x 110 Batterie
plomb

12 x 110 | Batterie
plomb

8 x 180 | Batterie
| plomb

12 x 180 | Batterie
| plomb

36 x 85 | Batterie
rassés

de 8 éléments au
de 110 Ah.

de 12 éléments au
de 110 Ah,

de 8 é€léments au
de 180 Ah.

de 12 éléments au
de 180 Ah.

de 36 €léments cui-
au plomb de 85 Ah,

Lorsqu’une batterie est subdi-
visée en plusieurs caisses,
le numéro de -classement
correspondant a4 une batte-
rie compléte est peint sur
chaque caisse, avec indica-
tion du nombre de caisses
en démominateur,
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MAN@UVRES QUE LES CHEFS-GARDES
PEUVENT EFFECTUER AUX RAMES A EQUIPE-
MENT D’ECLAIRAGE COLLECTIF.

Ces manceuvres sont représentées schématiquement ci-
apreés :
Légende des schémas :

O : lampe éteinte.
X : lampe allumée.

Couleurs tripolaires
raccordés entre véhicules

—— e

Couleurs tripolaires
non raccordés entre
véhicules

@ © Interrupteur rotatif blindé du fourgon ouvert.

F
@ Interrupteur rotatif blindé du fourgon fermé.
m

Interrupteur-relais fermeé.

Interrupteur-relais ouvert.

Interrupteur-voiture fermé.

Interrupteur-voiture ouvert.
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1. — Lampes allumées
par linterrupteur du
fourgon.

2. — Lampes éteintes
par linterrupteur du
fourgon.

3. — Lampes allumées
par linterrupteur du
fourgon, sauf dans la
voiture C.

4. — Lampes allumées
par les interrupteurs-
voiture. (Rame sans
fourgon)

5. — Lampes éteintes
par les interrupteurs-
voiture. (Rame sans
fourgon).

6. — Lampes du tron-
con C+D-H4P allumées
par linterrupteur du
fourgon.

Lampes du trongon A
+-B allumées par les
interrupteurs-voiture.
(Rame en 2 troncons).

7. — Lampes du troncon
C+D-+P éteintes par
Yinterrupteur du four-
gon.

Lampes du troncon A
+B éteintes par les
interrupteurs-voiture.
(Rame en 2 trongons).

X X X X X X X X X X X X X X X X
F
[@ 8] oe] pf [@E] mel g @
Voiture A Voiture B Voiture C Voiture D Fourgon P
O00O0 ONONONG) ONONONO) O00O0
@] G Ea TE] e
A = c D P
X X X X X X X X OO0 X X X X
F
o 5s |y B8] Ea ®
A B C ) P
X X X X X X X X X X X X X X X X
(@ o] Co] by [@o] T o]
A B C D
ONONONO) ONORON® ONONONG) ONONONO)]
53] G5l by 8 =
A B c D
X X X X X X X X X X X X X X X X
F
@ o] ma] p{ [@g] EE) ®
A B C D )
ONONONG®) CO OO0 O OHONO) O OO0
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