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DIRECTION M.A

BUREAU 22-33
Section 3

RAMES REVERSIBLES DIESEL.

Desservies par locomotives
diesel électriques de ligne.

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT.
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RAMES REVERSIBLES DIESEL.,

I. Introduction,

Les rames réversibles sont étudiées pour €tre accou-
plées sans réserve aux locomotives types 205, 212 de
conception GM ou aux locomotives 200, 210 de conception
Westinghouse,

L'étude et la réalisation de la cabine de conduite
dans la voiture pilote ont permis 1'installation d'un en-
semble de commande & distance qui est commun pour les dif-
férents types de locomotives Diesel de ligne,

L'accélérateur-inverseur des locomotives de construc-
tion GM a été adapté pour les différents types de locomoti-
ves, La commande des locomotives types 205 et 212 ne pose
donc pas de problémes, tandis que pour les locomotives
types 200 et 210, un équipement électro-pneumatique, ins-
tallé dans la voiture AB (co6té 2e classe) transforme les
commandes électriques de l1l'accélération du moteur diesel
en commande pneumatique,

De ce fait, pour les locomotives types 200 €t 210,
il est nécessaire d'avoir une voiture AB accouplée par
son cO6té 2e¢ classe & la locomotive.

Cette régle n'est pas d'application pour les locomoti-
ves types 205 et 212 ou la voiture AB n'est pas nécessaire.

Ia cabine de conduite installée dans la voiture pilote
est équipée d'une installation pneumatique avec frein auto-
matique pour la rame, locomotive comprise et d'un frein
direct fonctionnant uniquement sur la voiture pilote.

Un indicateur-enregistreur de vitesse et un disposi-
tif de veille automatique & 3 positions, indépendant de la
locomotive, sont prévus,

Le chauffage & la vapeur de la rame ainsi que de la
cabine de conduite est assuré par la chaudiére Vapor-Clark-
son de la locomotive.

Des essuie-glaces et des pare-brise chauffés complée-
temt le confort du conducteur,

Deux trompes avertisseurs commandées du pied gauche
sont installées en dessous de la traverse de té€te de la
voiture pilote., Un dispositif électromécanique met auto-
matiquement en service 1l'installation & 24 volts de la
voiture qui allume les phares blancs de la voiture, tandis
qu'en méme temps les feux rouges s'éteignent d&s que le

conducteur prend possession de la conduite dans la voiture
pilote.




Dans chaque voiture A-B se trouve un c&blot pour
1'accouplement avec une locomotive 200 ou 210 et un pour
1'accouplement avec une locomotive 205 ou 212,

Dans le compartiment bagages de chaque voiture pilote
est pendu un c¢fblot pour l'accouplement avec locomotive
type 205 et 212,

Sur chaque voiture intermédiaire (B) un endroit est
prévu pour placer son cfblot utilisé entre les voltures.
Ces derniers sont identigues & ceux utilisés en traction
électrique et sont donc interchangeables entre eux.

‘fes trains sont composés de voitures M qui ont &té
préalablement adaptées pour ce service,

En principe, une rame réversible est composée de:

- une voiture DB dans laquelle une partie du compartiment
bagages a été transformé en poste de conduites

- une ou plusieurs voitures B;

- une ou plusieurs voitures AB;

-~ une locomotive Diesel type 200-210-205-212.

I1 est possible d'accoupler plusieurs rames ensemble
et de les faire remorguer ou pousser par une locomotive. Ie
nombre de voitures intermédisires peut varier égelement sui-
II. Circuits électriqpeﬁtmyant les exigences de 1'exploitation.

A, Liarmoire électrique dans la cabine de conduite de
1a _voiture pilote (fig. n° 1).

r
Cette armoire se trouve contre la parol frontale de
la cabine de conduite de la voiture pilote.

Elle comporte:

&) 5 relais:

~ Le relais RT.VA : relais temporisé du dispositif de
veille automatique de la voiture pilote., Excité, il
ouvre ses contacts AB et EF et ferme son contact CD.
Désexcité, 11 change ses contacts AB et CD seulement
aprés 60 secondes pendant que son contact EF) ferme immé-
diatement; Ae

- Le relais PCR : relais électropneumatique de la traction;

- Le relais RY: relais de mise en service de la tension de
24 volts de la batterie de la voiture pllote, Sa bobine
est alimentée sous 72 volts de la batterie de la loco-
motive tandis que ses contacts AB et CD se ferment dans
le circuit de 24 volts de la voiture,

Son contact EF s'ouvre dans le circuit des feux rouges.
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-. Les relais RSF et RFP quil interviennent pour 1'allumage
de la lampe WSL comme signal de départ.

b) 2 interrupteurs.

- Un interrupteur pour la mise hors service de 1l'appareil
de vitesse et le pointage de la vigilance en cas d'un
fonctionnement défectueux (par ex, en cas de fusion
répétée du fusible FU 6);

- Un interrupteur de mise hors service du ronfleur et de 1la
lampe témoin du dispositif de veille automatique.

¢) 6 fusibles.

- FUl1 (8 amp) éclairage appareils

- FU2 (8 amp) éclairage cabine de conduite

- FU3 (8 amp) dégivrage des pare-brise

- FU4 (8 amp) éclairage des phares

- FU5 (8 amp) éclairage des feux rouges de queue

- FU6 (8 amp) circuit du Teloc et du pointage de la vigi-
lance.

d) Une résistance de réglage et une lampe stabilisa-
trice de l'appareil de vitesse;

e) Une résistance du circuit de charge batterie de
la lampe de secours.

f) 6 redresseurs (diodes)

- D1 qui empé€che la mise sous tension du fil ES en alimen-
tant le fil DV a partir de la locomotive;

- D2, 1I1 empéche 1l'allumage des lampes WS (Whell-slip)
dans la voiture et sur la locomotive quand les sonneries
d'alarme fonctionnent a partir de la locomotive par 1'a-
limentation du fil SG;

- D3. Il empé€che le fonctionnement de la sonnerie d'alarme
dans la voiture pilote quand le fil WS sera mis sous
tension a partir de la locomotive;

- D4, I1 empéche la mise sous tension du récepteur de 1'ap-
pareil de vitesse et de pointage de la vigilance dans
la voiture pilote quand la rame est remorquée avec la
locomotive en téte;

- D5. Qui empéche la mise sous tension du fil DV en alimen-
tant le fil ES & partir de la locomotive;

- D11. Qui emp8@che la mise sous tension des clrcults de
24 volts de la voiture pilote au démarrage en paralléle
avec une locomotive type 202-3-4 ou 205 en téte.



g) La plaque & bornes.

Elle comporte toutes les connexions nécessaires de la
cabine de conduite de la voiture pilote.

Au-dessus de 1l'armoire électrique se trouve la bolte
de verrouillage dans laquelle 3 logements de manettes
d'inversion sont prévus.

Avec la conduite & partir de la locomotive, la manette
d'inversion de la voiture pilote se trouve dans son loge-
ment & gauche (marqué HV). Pour enlever cette manette
dtinversion, il faut la déverrouiller par la manette d'in-
version de la locomotive qui, suivant le cas, doit &tre
introduite soit dans le logement & droite (marqué 212),
soit dans le logement du milieu (marqué 210).

B. Le bloc Faiveley (fig. n° 2).

Ie bloc Faiveley comporte 12 interrupteurs en deux
rangées notamment 6 dans la rangée supérieure avec verrouil-
lage et 6 dans la rangée inférieure sans verrouillage.

Les 2 interrupteurs "Contr8le" sont rendus solidaires
mécaniquement tandis qu'ils sont connectés électriquement
en série pour permettre le passage d'un courant de 20 Amp.

L'interrupteur double de 1l'allumage des phares est
toujours sous tension du moment que le filPC 3 est alimen-
té. De cette fagon, les phares sonftoujours alimentés
tandis que 1'interrupteur ne permettra que 1'éclairage
"Code" ou "Route".

C. Circuits de commande & distance de la locomotive
(rig., 3).

1a conduite d'une rame réversible a partir de la voitu-
re pilote entraine 1l'asservissement 3 distance des circuits
de commande et de contr8le de la locomotive. A cette fin,
un fil train PC venant de la locomotive est prévu dans
1e cAble de liaison entre la locomotive et la rame. En
mettant 12 manette d'inversion de la locomotive dans son
logement, prévu dans une botte de verrouillage placée a
droite de 1‘'accélérateur, la sonnerie d'alarme fonctionne
et la lampe témoin WSL s'allume. Le cireult est fermé
via 1'interrupteur fermé n° 1 et le contact C-A de 1l'in-
terrupteur n° 2,

~ Au moment ol 1'on retire la manette d'inversion de la
vglture pilote de la boite de verrouillage, 1'interrupteur
n® 2 modifie ses contacts de telle fagon que C-A s'oguvre
et C-B se ferme. L'ouverture de C-A provoque l'arrét de
la sonnerie d'a}arme gt ]a lampe WSL s'éteint., En fermant

1'interrupteur "Contrdle’ de la bolte Faiveley, le fil
PC3 sera alimenté, Ce fil alimente & partir ge la voiture

pilote tous les circuits d'asservissement de la motorisation.




D. Commande du relais RY (fig. 3).

Ie relais RY met en service le circuit & 24 volts dans
le compartiment pilote. La mise sous tension du fil PC3
excite le relais RY qui ferme ses contacts AB et CD et
ouvre son contact EF,

Le contact AB se ferme dans les circuits de 1'éclairage
du tableau de bord, de la cabine de conduite et des résis-
tances des dégivreurs, respectivement protégés par les
fusibles FUl, FU2 et FU3. Ces circuits sont commandés in-
dividuellement par 3 interrupteurs de la bofte Faiveley
de la cabine de conduite de la voiture pilote,

Le contact CD se ferme dans le circuit d'allumage des
phares de la volture, Ces phares seront toujours allumés
quand le relais RY est - excité. Un interrupteur de la
bofte Faiveley permet 1'éclairage "code" ou "route". Le
circuit est protégé par le fusible FU4.

Le contact EF coupe 1l'alimentation du circuit des feux
rouges de fagon & ce que ceux-ci soient éteints quand la
conduite se fait dans la cabine de conduite de la voiture.

Le relais RY est nécessaire pour raccorder les appa-
reils précités sur le réseau de 24 volts de-la voiture.
Parce que ce relais ne peut €tre alimenté avec la locomoti-
ve en t€te, il est nécessaire de raccorder les feux rouges
de la voiture en queue du train directement sur la batterie.
Ceci est réalisé via un fusible F5, le contact EF de

'RY et un interrupteur placé dans l'armoire électrique de

la voiture, Dans cette armoire se trouve également le fusi-
ble principal de 80 Amp de la batterie de 24 volts de 1la
voiture et un fusible de 10 Amp protégeant le circuit des
feux rouges des deux extrémités de la voiture.

La figure n° 3 nous montre un contact PFD qui se ferme
quand le frein direct de la voiture est appliqué. PFD se
ferme pour une pression de 0,500 kg/cm2 dans le cylindre
de frein de la voiture et s'ouvre & la pression de 0,200
kg/cm2,

Lorsque le contact PFS est fermé, les lampes WSL s'al-
lument aussi bien sur la locomotive qu'au tableau de bord
de la voiture pilote via le fil train WS. De cette fagon,
le conducteur est prévenu du serrage du frein direct de
la voiture. Les donneries d'alarme fonctionneront également
via le fil SG.

Remarque.,

Les lampes témoin WSL de la locomotive et de la voitu-
re s'allument pour quatre différentes raisons:

1. Au pivotement d'un essieu de 1la locomotive;
2. Au serrage du frein direct de la voiture (simultanément
les sonneries d'alarme fonctionnent);



3., Avec la manette d'inversion de la locomotive et celle
de la voiture pilote enfoncées, en méme temps dans la
bolte de verrouillage (simultanément les sonneries d'a-
larme fonctionnent);

4., A la fermeture des portes (comme signal de départ).

E. Circuits de commande de la motorisaticn et de la
traction (fig. 4).

En fermant l'interrupteur "circuit diesel" de la
boite Faiveley, le courant venant du fil d'alimentation
PC3 passe, via 1'interrupteur fermé "Diesel Stop" (de 1la
boite Faiveley) et alimente le fil EV qui, via 1'interlock

‘EF fermé de PCR, mettra le fil train ER sous tension.

Ce fil train alimente le relais ER sur la locomotive par
lequel l'accélération du moteur diesel devient disponible.

Avec 1l'accélérateur dans la position IDLE, le fil PY
sera alimenté par PC3 ce qui excite le relais’  PCR & condi-
tion que la pression d'air dans la conduite générale du
frein automatique soit au moins 4,600 kg/cm2.; Le contact
CD de PCR s'ouvre et la lampe témoin PCL s'étéint; simulta
nément le contact AB seferme réalisant ainsi un deuxiéme
circuit d'alimentation du fil PY,

En mettant 1'accélérateur dans une position de trac-
tion, le contact PC3-PY de l'accélérateur s'ouvre, mais le
fil PY reste alimenté via le fil PC3 et le contact AB de
PCR.

Suivant la position de 1l'accélérateur, les différents
fils train AV - BV - CV et DV seront alimentés pour accé-
lérer le moteur diesel., Le fil train GF, utilisé pour
1'excitation de la G.P. sera alimenté aux crans 1 a 8 de
1'accélérateur, 4 condition que 1'interrupteur "Excitation
GP" de la bofte Faiveley de la voiture pilote soit fermé,

Par 1'ouverture éventuelle du contact électropneuma-
tique de 1'interrupteur PCS, la bobine de PCR étant désexci-
tée, son contact AB coupe 1l'alimentation du fil PY et le
moteur diesel est mis au ralenti.

Ie fi1l GF n'est plus sous tension et la traction sera
coupée. Le contact CD de PCR allumera la lampe PCL a la
cabine de conduite de la voiture,

Avec 1'inverseur au centre, le fil HMT1 sera alimenté
via le fil PC3 et 11'électrovalve EV.VA sera excitée en
permanence ce qul emp&che le fonctionnement du dispositif
de veille automatique,

En mettant 1l'inverseur de marche dans la position
AV ou AR, 1les fils train FO ou RE seront alimentés en
méme temps que le fil TL,



F. Dispositif de veille automatique (fig. 5).

a) But.

Ie but de ce dispositif consiste a arréter la rame en
cas de défaillance du conducteur,

Il comporte une pédale & 3 positions dans la cabine
de conduite de la voiture, actionnée par le pied droit,
complétement indépendante du dispositif de veille automa-
tique de la locomotive.

Ce dispositif comporte les appareils sulvants:

- une pédale a 3 positions;

- un relais temporisé RT.VA

- une électrovalve directe EV.VA (42);

- un ronfleur et une lampe témoin;

- un interrupteur de mise hors service de ces avertisseurs
(IHM) ;

- un limiteur de temps (41);

- un réservoir de temporisation (40);

- une valve d'urgence (39);

- un interrupteur pneumatique PCS (38);

- un robinet d'isolement plombé en position ouverte (37 A);

- un deuxiéme robinet d'isolement (37 B) qui sert & la
mise hors service du dispositif quand le train est remor-
qué avec la locomotive en téte,

b) Description et fonctionnement,

Avec 1l'inverseur au centre, 1l'électrovalve £V.VA est
excitée en permanence via le fil HMT1l. L'air daus le
réservoir de temporisation ne peut s'échapper & 1l'atmosphére.

En mettant 1'inverseur dans la position AV ou AR,
1'électrovalve EV.VA n'est plus ex€itée et 1l'air du réser-
voir de temporisation s'échappe vers l'atmosphére., En
méme temps un circuit est réalisé entre les fils PC3 et PHC,
ce qui fait fonctionner le ronfleur et la lampe témoin via
le contact Al de la pédale,

L'attention du conducteur est attirée sur son inter-
vention endéans un délai maximum de 4 & 5 secondes. Il
enfonce alors pendant un instant la pédale qui ferme son
contact C2, ce qui excite la bobine du relais temporisé
RT.VA. Celui-ci ferme immédiatement son contact CD ce qui
exdite 4 nouveau 1'électrovalve EV.VA: en méme temps,
1'ouverture du contact AB coupe le circait des avertisseurs.

Le conducteur raméne la pédale dans la position inter-
médiaire,
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Ia bobine du relais temporisé RT.VA n'est plus excitée
mais son contact CD reste encore fermé pendant 60%., Apreés
ce délai, le contact AB se ferme ce qui fait fonctionner
les avertisseurs, tandis que le contact CD s'ouvre provo-
quant le désexcitation de EV.VA,.

Afin d'éviter le fonctionnement du dispositif de veil-
le automatique, il suffit que le conducteur enfonce la
pédale toutes les 60 secondes pour revenir immédiatement
aprés a la position intermédiaire.

Le dépassement du délai de 60 secondes ou l'abandon de
la position intermédiaire pendant plus de 5 secondes, pro-
voque le fonctionnement du dispositif,de veille automati-
que de la fagon suivante:

L'électrovalve EV,.VA étant désexcitée, laisse échapper
1'air du réservoir de temporisation via le limiteur de
temps vers 1l'atmosphére.

Aprés quelques secondes, la pression d'air auedessus
du piston de la valve d'urgence sera tombée & tel point
que la pression en dessous du piston deviendra prépondéran-
te et le piston se leve, Celui-ci ouvre la valve d'échap-
pement, qui, ouverte, laisse échapper l'air de la conduite
générale du frein automatique.

Les freins de la rame s'appliquent et la traction est
coupée par 1l'ouverture des contacts électriques du relais
pneumatique PCS.

Si, & cause d'un fonctionnement intempestif, le dispo-
sitif de veille automatique doit €tre mis hors service, il
faut déplomber le robinat d'isolement n° 37 A et le fermer,
Afin de mettre également hors service les avertisseurs, on
ouvre 1l'interrupteur (normalement plombé) IHM dans 1'armoi-
re électrique de la voiture pilote.

Pendant la marche avec la locomotive en té€te, le dis-
positif de veille automatique est mis hors service par 1la
fermeture du robinet d'isolement n° 37 B,

¢) Remarques.

1. Le sifflet de 1l'appareil de vitesse "Teloc" de 1la
cabine de conduite de la voiture est alimenté en air par
le réservoir de temporisation du dispositif de veille auto-
matique. Te dépassement d'un signal avertisseur i 1'arrét
et pourvu d'un crocodile mettra le réservoir de temporisa-
fion en communication avec l'atmosphére & travers le sifflet
du "Teloe" et le dispositif de veille automatique risque
de fonctionner,




9-

I1 faut donc que le conducteur ferme immédiatement 1le
sifflet aprés son fonctionnement.

2, Si le conducteur oubliait d'ouvrir 1l'interrupteur
"eircuit Diesel™ en quittant la locomotive afin de se ren-
dre & la cabine de la voiture pilote, le mofeur diesel ne

5

pourrait plus-8tre arrété a partir de ce poste.

Le conducteur en est prévenu par un troisiéme contact
(EF) prévu au relais RT.VA de la voiture pilote.

A son arrivée dans la cabine de conduite de la voiture,
1'inverseur se trouve au centre, le relais PCR n'est pas
enclenché et son contact GH est toujours fermé, Ia 3
bobine de RT.VA reste excitée via le fil train ER venant de
1'interrupteur fermé "circuit Diesel"™ de la locomotive,

A 1'échange des manettes d'inversion dans la bolte de
verrouillage et en fermant 1'interrupteur "Contr&le",
EV.VA ne saurait €tre excitée et le dispositif de veille
automatique fonctionnera.

Le conducteur sera obligé de retourner a la locomotive
pour ouvrir 1l'interrupteur "circuit Diesel", '

G. Circuit de 1l'appareil de vitesse et du pointage de
la vigilance (fig. 6).

Ce circuit est alimenté dans la cabine de conduite de
la voiture par le fil PC3 via 1'inverseur dans la position
AV ou AR, 1l'interrupteur IT, le fusible U6, la résistance
de réglage RT, la lampe de réglage LT et les bornes R et
S de la commutatrice.

Ia commutatrice transforme le courant continu en cou-
rant alternatif triphasé qui alimente le récepteur (moteur
synchrone). Ce récepteur indique la vitesse de la rame,

Ia lampe LT limite les variations de tension tandis que la
résistance RT en série avec la lampe LT réduit la tension
a4 la valeur requise au bon fonctionnement de la commutatrice.

Pour le pointage de la vigilance, un circuit est prévu,
aprés l1l'interrupteur IT, en paralléle sur la commutatrice,

L'excitation de 1'électroaimant de 1'appareil enregis-
treur est obtenue via le fusible FU6 et 1'interrupteur
"vigilance" de la bolte Faiveley.

III, Installation pneumatique de la voiture pilote.

Le schéma pneumatique de la voiture pilote est repré-
senté & la fig. 7, tandis que la 1égende est donnée a 1la
fig. 8.




10.

Ies robinets de freins de la voiture sont les mémes
que ceux des cabines de conduite des locomotives de route,
notamment:

- Le robinet FVia du frein automatique;
- Le robinet Fdl du frein direct,. -

Un dispositif de veille automatique séparé et indépen-
dant de la locomotive est pourvu de 2 robinets d'isolement
respectivement le n° 37 A plombé en position ouverte et qui
ne peut €tre fermé qu'en cas d'avarie au dispositif de’
vellle automatique qui nécessiterait sa mise hors service,
et le robinet 37B qui doit &tre fermé pour isoler le dispo-
Sitif de veille automatique de la voiture chaque fois que
la rame sera remorquée avec la locomotive en té€te du train.

Un interrupteur pneumatique PFD prévu sur la conduite
du frein direct, allume la lampe témoin WS du dispositif
d'antipatinage sur les tableaux de bord de la locomotive
et de la voiture pilote chaque fois gue le frein direct
sera serré, Ceci permet au conducteur sur la locomotive
de vérifier si le frein direct de la voiture pilote est
desserré

Les 2 trompes sont du méme type que celles des locomo-
tives, Elles sont installées en dessous de la voiture
derriére la traverse de téte.

L'équipement du frein comporte un distributeur Oerli-
kon du type EST 4 D qui peut €tre isolé par le robinet n°
6 placé au milieu, en dessous de la voiture.

L'installation pneumatique de la voiture pilote est
alimentée par un réservoir principal de 400 litpes., Ce
réservoir est relié par la conduite ggnérale d'alimenta-
tion au réservoir principal de la locomotive.

Une réserve d'air a + 9 kg/cm2 sera ainsi disponible,

A chaque extrémité de la voiture sont prévus 2 robi-
nets d'isolement avec boyau d'accouplement pour la condui-
te générale du frein automatique et 1 robinet avec boyau
pourvu d'une t€te d'accouplement i soupape pour la conduite
générale d'alimentation,

Bemargue.

Par le fait que chaque voiture de la rame ainsi que
les locomotives sont équipées d'un distributeur Qerlikon,
1l'asservissement du frein est modérable aussi bien au
serrage qu'au desserrage,
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IV. Instructions pour la conduifte.

A, Accouplement de la locomotive & la rame (Conduite
avec l1la locomotive en téte).

Les régles & suivre sont les mémes qu'avec une rame
ordinaire,

I1 faut cependant placer le clblot, correspondant au
type de locomotive utilisé, entre celle-ci et la voiture.

Ie boyau du frein automatique ainsi que le boyau de
la conduite générale d'alimentation doivent €tre accouplés
entre la locomotive et 1la voiture.

Apres avoir serré le frein automatique de la locomoti-
ve, 11 reste au machiniste les opérations suivantes a
faire:

a) I1 se rend vers la voiture pilote et vérifie si tous
les bloes de frein de la rame sont bien serrés contre
les bandages des roues;
b) Dans la cabine de la voiture pilote, il contrdle la
position des robinets de frein:

- FV 4 (en position double traction)
- Fd 1 (en position desserrage)

Ies robinets d'isolement des deux robinets de frein
doivent &tre ouverts (ligotés).

c¢) Il desserre le frein a mainj;
d) I1 met la lanterne de secours sur son socle.

Remarque.

Lors de l'accouplement de la locomotive a une rame
réversible, le conducteur a pour mission de faire immédia-
tement un essai de traction dans le poste de conduite de
téte de la locomotive.

S'il posséde le temps nécessaire, le méme essai doit
également &tre fait & partir du poste de conduite de 1la
voiture pilote.

B. Accouplement de la locomotive a la rame, Conduifte
a partir de la voiture pilote.

Aprés que l'accrocheur aura accoupl€ la locomotive &
la rame, le conducteur serre le frein de la locomotive
avec le robinet du frein direct.

Il descend de la locomotive et vérifie 1l'accouplement
du boyau du frein automatique et le boyau de la conduite
d'alimentation. Le boyau de la conduite des accélérateurs
doit également €tre accouplé en cas d'une locomotive 3
commande électro-pneumatique (Cockerill).




I1 remet le clblot & l'accrocheur et 1'aide au place-
ment entre la locomotive et la rame., Ias opérations d'ac-
crochage et de décrochage se font sous la responsabilité
du conducteur,

Il retourne & la cabine de conduite de 1la locomotive
et ferme les robinets d'isolement du frein automatique et
du frein direct.

I1 met la poignée du frein direct dans la position
de freinage et celle du frein automatique dans la position
"double traction".

I1 enléve la manette d'inversion. Ia prend avec 1lui.

I1 ouvre tous les interrupteurs dans le bloc Faiveley,
excepté 1'interrupteur CFS (Contrdle).

I1 ferme les portes et fen€tres de cette cabine de
conduite et se rend dans 1l'autre cabine de conduite de 1la
locomotive,

Dans cette cabine, il ferme uniquement 1'interrupteur
CFs.

Il retourne ensuite dans la premiére cabine de conduite
de la locomotive pour ouvrir 1'interrupteur CFS,

Il retourne au poste de conduite de t€te de la loco-
motive pour faire les opérations suivantes:

a) Il remplit la conduite automatique du frein en ouvrant
le robinet d'isolement du robinet FV4 et en mettant
celui-ci dans la position de remplissage;

b) Il ouvre le robinet d'isolement du robinet Fd 1 et des-
serre le frein direct, Il referme le robinet d'isole-
ment et place le robinet Fdl dans la position "serrage";

¢) Il serre le frein automatique en créant une dépression
de 1,5 kg dans la conduite par le robinet FV 4;

d) Il met le robinet FV 4 dans la position "double traction"
et ferme son robinet d'isolement:

e) Il vérifie si 1'interrupteur "Voy. March." se trouve
en position "Voyageurs" ou en position "Haute puissance"
aux locomotives équipées avec ce dispositif;

f) I1 ferme les portes et fenétres et se rend vers la voi-
ture pilote;

h) En passant le long de la rame, il vérifie 1l'application
de tous les blocs de frein contre les bandages.

C. Opérations dans la voiture pilote.

Le conducteur ouvre la cabine de conduite, prend la
clé de verrouillage du bloc Faiveley dans l'armoire i ou-~
tillage, déverrouille le bloc Faiveley et ferme 1'interrup-
teur "contrdle".






























































































