

















Fig. 8. — Groupe moteur-compresseur.

est ouverte, et il est alors impossible de lever les
pantographes.

1. - Appareils de toiture, a 1 500 V.

Deux pantographes sont installés sur la toiture
et peuvent étre utilisés isolément ou ensemble. Ils
sont a4 commande électropneumatique. L’action de
Iair libere les ressorts principaux qui levent le pan-
tographe.

Le courant capté par un pantographe traverse
un sectionneur de pantographe qui permet de mettre
ce pantographe a la terre.

Le courant est conduit a une self de protection
au moyen de barres de toiture portées par les isola-
teurs de toiture. Un parafoudre & cornes avec
soufflage magnétique assure la protection contre les
surtensions. Aprés avoir traversé la self, le courant
aboutit a U'isolateur d’entrée de courant qui traverse
la toiture au-dessus de I'interrupteur principal.

2. - Appareils a 1 500 V, dans les compartiments de
la caisse.

Linterrupteur principal est ‘enfermé dans une
armoire dont les parois sont recouvertes de plaques
anti-arc. Il comporte deux contacteurs électropneu-
matiques en série et un relais direct a maxima de
courant a action rapide.

Les résistances de démarrage sont enfermées,
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Fig. 9. — Batterie de contacteurs électropneumatiques.
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comme nous l'avons dit, dans une armoire calori-
tugée. Elles comportent des €léments a remplace-
ment aisé.

Les batteries de contacteurs électropneumati-
ques sont au nombre de deux (fig. 9). L’une fait les
commutations des résistances de démarrage, l'autre
les commutations de couplage dans les circuits de
traction.

Linverseur du sens de marche comporte un
tambour d’inversion & commande électropneumati-
que et un tambour d'élimination & commande &
main. Ce tambour a trois positions : quatre moteurs
en service, moteurs 1 et 2 en service, moteurs 3
et 4 en service. Le verrouillage des portes de Iar-
moire empéche la manceuvre d’élimination, sous
tension, d’'un groupe de moteurs.

Les fusibles auxiliaires a 1 500 V alimentent les
circuits auxiliaires : moteurs compresseurs, moteur
générateur, chaufferettes, voltmeétre, relais a tension
nulle.

Ils sont instaliés au-dessous de [interrupteur
principal, prées des shunts et du compteur wattheure-
metre.

Les relais sont au nombre de six : un maxima
de courant dans chacun des quatre circuits de
moteur, un maxima de courant pour le circuit de
chauffage du train et un minima de tension. Les
relais & maxima sont munis d’'un voyant indicateur
de fonctionnement. Les relais sont installés sur la
paroi arriere des cabines et sont cablés a I'intérieur
des compartiments.

3. - Appareils a 36 V, dans les cabines.

Chaque cabine comporte un pupitre de com-
mande (fig. 10). Ces pupitres portent un voltmetre,
un ampéremetre, un manipulateur, une lampe-té-
moin, les robinets de frein automatique, de frein
direct, des sablieres, le manometre et la manivelle
de frein & main.

Les armoires sous les pupitres sont fermées par
des portes.

Dans la cabine 1, ces armoires renferment une
planche a bornes, un dispositif d’homme-mort, un
régulateur centrifuge, une électro-valve de panto-
graphe, une pompe ¢ main, les robinets d’isolement
des freins.

Dans lautre cabine, les armoires contiennent
une plaque a bornes, les robinets d’isolement et des
compartiments pour outils, etc.

L’équipement des cabines comporte encore des
manometres, une pédale d’homme-mort, une lampe
de cabine, un tableau de fusibles et interrupteurs
pour 'éclairage et Passervissement et un interrup-
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Fig. 10. — Cabine de conduite.

teur a 1 500 V pour la chaufferette de cabine in-
stallée derricre un panneau ajouré dans la cloison
arriere de la cabine.

4. - Appareils divers a 36 V.

Sur chaque fronton de la locomotive sont in-
stallés un phare de route et deux phares de position.
Le couloir central comporte un éclairage pouvant
étre commandé de I'une ou 'autre cabine. Des pri-
ses de courant pour lampe balladeuse sont dispo-
sées dans les cabines, dans le couloir et sous le
chassis en plusieurs endroits.

5. - Cdblages.

Les cables, fortement isolés au caoutchouc, sont
enfermés dans des caniveaux en tole. Ils en sortent,
au droit des appareils, par les trous de blochets en
bois imprégné formant les parois latérales de boites
de dérivation en aluminium.

Les caniveaux sont fixés & méme le plancher
des compartiments latéraux. Les caniveaux de part
et d’autre du couloir sont reliés par deux caniveaux
transversaux installés sous le plancher du couloir.

Les caniveaux et les boites sont partiellement
visibles sur la figure 4.

CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE

A la premiere mise en marche de la journée, le
mécanicien ne dispose pas d'air comprimé. Il leve
un des pantographes au moyen de la pompe a main,
la manette amovible de pantographe ayant été préa-
lablement placée sur le manipulateur dans la posi-
tion « haut ».

Quand le voltmétre indique la tension de la
ligne, un ou les deux groupes moteurs-compresseurs
peuvent étre démarrés ainsi.que le groupe moteur-
générateur. Dés que la pression d’air est normale,
les freins sont essayés.

Le mécanicien place alors la manette d’inversion
du manipulateur dans le sens de marche désiré et
enclenche linterrupteur principal au moyen de la
manette ad hoc. Ta lampe-témoin de linterrupteur
s'éteint.

Le mécanicien peut alors démarrer aprés avoir
desserré ses freins et avoir mis le pied sur la pédale
d’homme-mort. Le démarrage est manuel : le méca-
nicien fait donc progresser la manette d’accélération
du manipulateur en suivant les variations du courant
de démarrage a l'ampéremetre. Il peut arréter le
démarrage sur 'une des trois positions : série, série-
parallele, parallele, suivant le poids du train et la
vitesse désirée.

Si le mécanicien lache la pédale d’homme-mort,
le courant d’asservissement est coupé, 'interrupteur
principal déclenche et le frein automatique entre en
fonctionnement au bout d'un certain temps. Toute-
fois un régulateur centrifuge annule Paction de la
pédale au-dessous de 10 km/h.

Un bouton-poussoir d’homme-mort, situé a gau-
che de la cabine, permet au mécanicien de lacher
la pédale et de se pencher a la fenétre gauche sans
arréter la marche de la locomotive.

En cas de surcharge d’'un moteur, le relais a
maxima correspondant fait déclencher 'interrupteur
principal : un voyant indique le relais qui a fonc-
tionné.

En cas de manque de tension, le relais de ten-
sion nulle fait déclencher linterrupteur principal.
Ce relais est légerement temporisé.

En cas de patinage, le mécanicien dispose de
sablieres pneumatiques qui entrent en action dans
I'un ou l'autre sens de marche par la manceuvre
d’'une valve double.

La locomotive que nous avons décrite a cons-
tamment fonctionné & 'entiére satisfaction de notre
client. EDES?



