FASCICULE 11

Traction électrique.

Préparation et utilisation.

SOMMAIRE.
Chap. I — OPERATIONS AVANT LE DEPART.
» II — OPERATIONS PENDANT LA MARCHE.

»

»

»

»

»

>

II — CIRCULATION DES AUTOMOTRICES
ET HLE. — CONDUITE ECONOMIQUE.

IV — OPERATIONS APRES L’ARRIVEE.

V — ACCOUPLEMENT ET DECOUPLE-
MENT.

VI — CHAUFFAGE ET PRECHAUFFAGE.

VII — MESURES DE PROTECTION CONTRE
LE GEL.

VIII — INCIDENTS ET AVARIES.

IX — PROTECTION CONTRE LES DANGERS
D'INCENDIE.

X — DIAGRAMMES - ROULEMENTS.

Décembre 1958.






Livret hit.
11.

Table des matiéres.
Page 1.

Table des matieres.

CHAPITRE I. — OPERATIONS
AVANT LE DEPART.

Dispositions de Yappareillage .........

Clefs et manettes a utiliser pour la
conduife. ........covviiiiiiiiiii

Outillage personnel des conducteurs.

Vérifications avant le premier dé-
part.

Opérations a effectuer pour lever les
pantographes.

Opérations & effectuer sur une auto-
motrice double pour lever les pan-
tographes et mettre en marche les
compresseurs.

Opérations a effectuer sur une loco-
motive électrique pour lever les
pantographes et mettre en marche
les compresseurs.

Autres opérations & effectuer avant
le premier départ. .....................

Préparation de plusieurs automotri-
ces accouplées. ........ociviiiininnnn,

Examen des pantographes. .........

Nombre de pantographes & mettre
en service.

Nombre de compresseurs i mettre
en service dans les locomotives ..

Numéro
articles

12 a4 15

16 a 19

20 & 22

23 4 26
27

28 a 31

32

Décembre 1958.



Livret hit.

11.
Table des matiéres.
Page 2.

Numéro

articles

Essais de freins. ........................ 33
Essai du dispositif d’homme mort. 34
Ouverture des portes des automotri-

o= TP 35
Chauffe-pieds & basse tension. ...... 36
Mise en service du chauffage du train 37
CHAPITRE II. — OPERATIONS

PENDANT LA MARCHE.

Opérations préparatoires au démar-

TAZC. ottt 38
Démarrage. .....coocvveiiiiiiiinniiinn... 39 a 41
Danger de patinage d'un essieu de

locomotive électrique ............... 42 3 45
Amélioration des conditions de dé-

marrage d’une locomotive électri-

QUE. eoreiiiieeee e e eie e 46 a 49
Shuntage des inducteurs. ............ 50
Opérations a effectuer par le conduc-

teur en cours de route. ............ 51 a 55
Réglage de la vitesse. ................. 56
Arrét du train. ... 57 a 61
Maneuvres., .....oocieiiiiiiiiiiiiii, 62
Marche en double traction des loco-

motives électriques. ................. 63 et 64
Code de signaux lumineux pour la

double traction. ....................... 65 et 66
Remorque d’une locomotive électri-

que hors service. ..................... 67
Remorque d'une automotrice électri-

que hors service. 68

Décembre 1958,



Restrictions de circulation des auto-
motrices. ...iiiiiii

Eclairage des trains composés d’auto-
motrices électriques lors de la cir-
culation dans les tunnels. .........

CHAPITRE III. — CIRCULATION
DES AUTOMOTRICES ET LOCO-
MOTIVES ELECTRIQUES.

CONDUITE ECONOMIQUE.
Principes de conduite économique. ...
Accélération. ...l

Pertes dans les résistances de démar-
TAZE, ittt

Choix de la vitesse maximum. .........
Freinage. ...
Durée des arréts. ............ccoiiini...

CHAPITRE 1IV. — OPERATIONS
APRES L’ARRIVEE.

Changement de cabine de conduite
dans un train composé d’automo-
trices. .. ..o

Changement de cabine de conduite
gur une locomotive électrique. ......

Abandon d'une cabine de conduite. ...
Relais de conducteur. ....................

Cloture du service dans le cas de
trains composés d’automotrices ...

Cloture d’'un service avec locomotive
électrique. ..o,

Terminaison du service. ...............

Livret hlt.
11.

Table des matiéres.

Page 3.

Numéro
articles

69

70

71
72 a4 T4

75

76

(s
78 et 79

80 a 83

84
85 et 86
87 et 88

89 a 91

92 et 93
94

Décembre 1958.



Livret hlt.

11.

Table des matiéres.

Page 4.

CHAPITRE V. — ACCOUPLE-

MENT ET DECOUPLEMENT.
Accouplement de locomotives électri-
QUES. ovivririnineininiiitieeneneneeaaa

Accouplement normal des automotri-
ces électriques ...........iiiiiiein

Précautions & prendre pour réaliser
I’accouplement électrique. .........

Opérations & réaliser «n cas d’accou-
plement rapide d’automotrices. ...

Découplement d'une locomotive élec-
trique. ..o

Découplement normal d’automotrices
Découplement rapide d’automotrices.

Adjonction de voitures navettes a
une automotrice type 1935 .........
Retrait des voitures navettes d'une
automotrice type 1935. ..............
Clefs et manettes & utiliser lors des
accouplements et découplements ...

Attelage de secours. ..........co.........

CHAPITRE VI. — CHAUFFAGE
ET PRECHAUFFAGE.

Période de chauffage des trains élec-
triques

Période et durée de préchauffage des
trains remorqués par locomotive
électrique. .......coooeiiiiiiii

Période et durée de préchauffage
des automotrices électriques.

Conditions & réaliser en vue du
chauffage d’'une rame par une
locomotive électrique. ...............

Décembre 1958.

Numérg
articles

95

96 a 99

100

101

102
et
105

106

107

108
109

110

111

a 11

115



Changement de locomotive dans les
gares terminus. ................

Double traction, remorque en simple
traction par deux locomotives
attelées aux extrémités d'une ra-
me, remorque d'une locomotive
électrique.

Opérations 3 effectuer par le con-
ducteur de locomotive. ...............

Opérations a effectuer par le con-
ducteur d’automotrice. ..............

Chauffage des automotrices plantons.

Chauffage en cours de route des
automotrices. ......coiiiiiiiiiiiiiinn

Mesures a4 prendre a larrivée du
train, ..o

CHAPITRE VII. — MESURES DE
PROTECTION CONTRE LE
GEL.

Mesures & appliquer pour prévenir
la gelés dans les appareils et les
conduites d’air. ..........ccoeiiiinl

Mesures a prendre lorsque des appa-
reils sont gelés. ...........ccooeiinnnn

CHAPITRE VIII. — INCIDENTS
ET AVARIES.

A. Généralités.
Régle générale. ..........ccovceviiennnne.
Danger de la haute tension. .........

Mesures & appliquer pour se pré-
munir contre les dangers de la
haute tension. ...............colll

Livret hlt.
11.

Table des matiéres.
Page 5.

Numeéro
articles

116

117 a
122 et

124
125

126

127

o1

131

136

137 a

Décembre 1958.



Livret hlt.
11.

Table des matiéres.
Page 6.

by

Marche & suivre en cas de détresse.

Mesures & appliquer en cas d’arrét
imprévu, justifié par 'état du ma-
tériel roulant. ..................

Mesures a appliquer en cas d’arrét
imprévu, justifié par un mangue
de tension ou par une avarie aux
lignes caténaires de la voie par-
COUFUE.  tiirriiinieiineranirineanarnanes

Déclaration de détresse d'un train
électrique. — Allége d'un train
électrique en détresse. ...............

Conduite des trains électriques en
cas d’avarie aux organes de com-
mande de la cabine avant. ...........

Conditions de circulation des trains
électriques conduits & partir d'une
cabine autre que celle située en
téte du train. ...........oooiiienLl

Roéle du livre de bord. ........ccccnett.

Constatations faites par le person-
nel des trains des avaries au ma-
tériel 4 voyageurs. ..................

B. Liaisons téléphoniques.

Role de la ligne téléphonique d’alar-

Emplacement et repérage des prises
ou appareils téléphoniques. .........

Appel du correspondant. ...............

Opérations a effectuer lorsque la liai-
son téléphonique n’est pas possi-
ble. ..

Décembre 1958,

Numéro
articles

140

141 a 1

144 a

147

148

149 a
157

et

160

161 et 162
163 a

166 et



Autres lHaisons. .......cceeiiiiiiiieeniinn

Régles a observer pour faciliter les
communications téléphoniques. ...

C. Avaries aux circuits a haute ten-
sion,

Définition des circuits de traction.
Avaries aux pantographes. .........

Avaries aux disjoncteurs et inter-
rupteurs principaux. ...............

Avaries aux résistances de démar-
rage, aux contacteurs de résistan-
ces et de couplage. ..................

Avaries aux moteurs de traction. ...

Définition des circuits auxiliaires a
) I

Avaries susceptibles de se produire
aux circuits auxiliaires a H.T. ...

Types de fusibles H.T. et remplace-
ment de ces fusibles. .................

Elimination des voltmétres H.T. et
des relais de tengion nulle R.T.N.

Elimination d'un groupe moteur-
compresseur, moteur-ventilateur,
BLC, e

D. Défaut d’accélération. — Perte
de vitesse.

Motifs qui empéchent le démarrage
d’'un train électrique. .................

Mesures a appliquer lorsque l'accé-
lération est trop faible. ............

Causes d'une perte de vitesse. ......

Livret hlt.
11.

Table des matiéres.
Page 7.

Numéro
articles

168

169

170
171

172
173
174
175
176
177

178

179

et

et
184

Décembre 1958.



Livret hit.
11.

Table des matidres.
Page 8.

Mesures a appliquer en cas de ser-
rage intempestif des freins. ......

Opérations a effectuer quand les
moteurs ne sont plus alimentés. ...

E. Manque de haute tension en ligne.

Conséquences d’'un manque de ten-
sion.

Opérations & effectuer quand il n’y
a plus de tension. .....................

Opérations a effectuer en cas de
manque de tension sur un véhicule
alarrét, .....oociiiiiii e

F. Déclenchements.

Généralités. .....ooviiiiiiiieaan.

Mesures a appliquer lorsque le dis-
joncteur d’une locomotive déclen-
che sans que la tension disparaisse.

Mesures & appliquer lorsqu’une loco-
motive provoque la disparition de
la tension en ligne (déclenchement
du disjoncteur en sous-station) ...

Mesures 4 appliquer lorsque l'inter-
rupteur général d’une automotrice
déclenche sans que la tension dis-
paraisse. ..

Mesures a appliquer lorsqu'une auto-
motrice provoque la disparition de
la tension en ligne (déclenchement
du disjoncteur en sous-station) ...

Précautions & observer aprés un dé-
clenchement. ...........................

Décembre 1958.

Numéro
des articles

185

186

187

188 a

193

s

197

198

199 3

[~

o



Livret hit.
11.

Table des matiéres.

G. Avaries dues & la foudre.

Avaries susceptibles de se produire
par temps d’orage. .............ooene

Opérations 3 effectuer par le con-
ducteur lorsqu’il constate la dis-
parition de la tension en ligne par
temps d’orage. ......oooieiiniiiaiin

Nécessité de maintenir les panto-
graphes abaissés. .....................

Opérations a effectuer par le con-
ducteur d'un train immobilisé en
ligne par temps d’orage et dont le
matériel a subi des avaries. ......

H. Défaut ou excés de pression.

Mesures 4 appliquer quand la pres-
sion des réservoirs principaux et
de la conduite d’alimentation tom-
be en-dessous de 6,5 kg environ et
ne remonte plus. ............ooel.e.

Mesures & appliquer lorsque la pres-
sion dépasse celle au-dela de la-
quelle le compresseur doit s’arréter
automatiquement. ...................

1. Irrégularités dans les circuits a
basse tension.

Roéle de la source a basse tension
(BT.) . ceiiiiiii i iae e aaes

Mesure de la tension d’alimentation
des circuits B.T. ...covoiiiiiiviiinnnnnnns

Nature des irrégularités dans les
circuits BT, ......ooiveeiiiiiiiiinn

Page 9.

Numéro
articles

214

215

216

217 a

Y

229

230

231

et

Décembre 1958.



Livret hit.
11.

Table des matiéres.
Page 10.

Mesures 4 appliquer en cas d'irrégu-
larité dans les circuits B.T. ...........

Repérage des interrupteurs et des
fusibles B.T. .........

Vérification des fusibles B.T. ...........

J. Fuites d’air.

Principe des circuits pneumatiques ...
Principes généraux a observer. ........

Conséquences d’'une fuite importante
aux conduites d’alimentation. ......

Opérations & effectuer en cas de fuite
a la conduite de refoulement d’un
COMPTESSEUL. ..\evirrrnrnineeriininnss

Opérations a effectuer en cas de fuite
a un réservoir principal. ............

Opérations a effectuer en cas de fuite
a la conduite d’alimentation. ........

Opérations a effectuer en cas de fuite
a4 la conduite générale du frein
automatique. ...........ooiiiiiiennin

Opérations a effectuer en cas de fuite
3 la conduite du frein direct. ........

Opérations a effectuer en cas de fuite
3 la conduite du frein autovariable.

Opérations a effectuer en cas de fuite
au réservoir ou a la conduite de
contrdle. .....cooiiiiiiiiiies

Opérations a effectuer en cas de fuite
au réservoir ou a la conduite des
servitudes. .........cciiiiiiiiiiiiiin

Décembre 1958.

Numéro
articles

a

242
243

et
246

247

et

o

261 a

268 a

271

275



K. Manque de ventilation des mo-
teurs de traction des locomotives.

Conséquences d'une avarie aux cir-
cuits des ventilateurs des moteurs
de traction d’'une locomotive. ......

Mesures a appliquer quand un ou les
deux groupes moteurs-ventilateurs
ne tournent pas. .................cl

L. Rupture d’attelage aux automo-
trices. .......oooiiiiiiiiii

M. Restrictions a la circulation des
automotrices dont un certain nom-
bre de moteurs a été éliminé. ......

N. Avaries aux pantographes.
Opérations 3 effectuer pour éliminer
un pantographe. ..................

Mesures a4 appliquer en cas d’avarie
a un pantographe. .....................

Opérations 3 effectuer quand un
pantographe rencontre un obstacle,

Mise 3 la terre d’une caténaire. ......
Remarques. .........cccoevieiiiiiiiinn

0. Avaries aux lignes caténaires. —
Ordres d’abaissement de panto-
graphes.

Constatation par le conducteur d'une
avarie aux lignes caténaires sur la
voie non parcourue par son train.

Livret hit.
11.

Table des matiéres.
Page 11.

Numérg
articles

276

%

m)

286

287

288

289 3
292
203 a

207

Décembre 1958.



Livret hlt.
11.

Table des matiéres.
Page 12.

Constatation par le conducteur d'une
avarie aux lignes caténaires sur la
Vvoie Parcourue. ....cveeveiiiiieeniiins

Ordre d’abaissement des pantogra-
phes. — Principes. ..................

Opérations a effectuer par le con-
ducteur pour abaisser les panto-

graphes. .......ocooiiiiiiiiii

Automotrices et locomotivey électri-
ques remorquées par un véhicule
moteur non électrique sous un
trongon de ligne caténaire mis hors
tension. ........

Placement des signaux d’abaisse-
ment de pantographes. ...............

Conditions de dépassement des si-
gnaux couvrant une avarie. .........

Transmission des ordres d’abaisse-
ment de pantographes. ...............

Pilotage des trains électriques. .........

Circulation avec pantographes abais-
BE8. e e

CHAPITRE IX. — PROTECTION
CONTRE LES DANGERS D’IN-
CENDIE.

Appareils extincteurs dont sont mu-
nies les automotrices et locomoti-~
ves électriques. .......ooooiiiinll.

Caractéristiques des appareils ex-
tineteurs. .......cccoiiiiiiiii,

Mode d’emploi des appareils extine-
teurs. ...

Décembre 1958.

Numéro
des articles

208

299

300

301 3

304

305

a 312
313

314

et

T et 318

19 et



Maniement et emplacement des ap-
pareils extincteurs. ...................

Vérification des extincteurs. .........
Anomalie 4 un extincteur. ............

Visite d’une automotrice ou locomo-
tive électrique. ...oooooiveiin

Commencement d’incendie. ............

Mesures a4 prendre aprés extinction
de l'incendie. .........coooiiiiiiiinnn.

CHAPITRE X. — DIAGRAMMES -
ROULEMENTS.

Diagrammes-roulements du matériel
roulant électrique. .............cooiieen

Signes conventionnels utilisés sur les
diagrammes-roulements pour re-
présenter les manceuvres a effec-
tuer en gare. .........iiieiiiinenne

Cas particuliers de manceuvres 2a
effectuer en gare.

Exemples de représentations symbo-
ligues des manceuvres a effectuer
€I ZATE. .eeeviriiiriiiiiiiaaaaaaas

Livret hlt.
11.

Table des matiéres.
Page 13.

Numéro
articles

321
322
323

324
325

326

327

328

329

330

Décembre 1958.






Livret hit.
11. L
Page 1.

CHAPITRE 1.

OPERATIONS AVANT LE DEPART.

1 Disposition de 'appareillage.

La disposition de 'appareillage est différente d'un type
de matériel a Pautre; les prescriptions techniques relatives
3 chaque type de matériel donnent les indications néces-
naires & ce sujet.

2 Clefs et manettes a utiliser pour la conduite.

La conduite d'une automotrice ou d'une locomotive
électrique n’'est possible que moyennant l'utilisation d'un
certain nombre de clefs et manettes (voir prescriptions
techniques relatives & chaque type de matériel).

Ces clefs et manettes sont placées dans le coffre a
outillage de la locomotive ou de I'automotrice. Il n’existe
qu'un seul jeu de clefs et manettes par locomotive ou
automotrice.

Aucun agent autre que le conducteur ne peut étre en
possession de ces clefs et manettes.

Si plusieurs locomotives ou automotrices sont accou-
plées et doivent étre conduites par un seul agent, seul le
jeu de clefs et manettes de I’automotrice ou de la locomo-
tive dont une cabine de conduite est occupée peut étre
utilisé.

Remarques :

3 a) Sur les automotrices, la manette pour marche arriére
doit rester dans le coffre a outillage et elle ne peut étre
utilisée que dans les cas prévus au réglement.

Sur les locomotives électriques, le conducteur conserve
la manette de marche arriére dans la cabine, mais il ne
peut l'utiliser que dans les cas prévus au réglement.

4 b) Lorsque plusieurs automotrices sont acecouplées, tous
les organes de commande de chaque cabine de conduite,
autre que la cabine occupée, doivent se trouver dans leur
position d’abandon.
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Outillage personnel des conducteurs.

Chaque conducteur de trains électriques dispose de
l'outillage personnel ci-aprés :
— clef internationale;
— clef spéciale pour coffre & outillage;
— lampe de poche 3 3 couleurs avec bornes pour tester les
fusibles;
— boite médicale 00;
— lavette;
— lunettes solaires.

Vérifications avant le premier départ.

Le conducteur prend connaissance
ciales du livre de bord et y inscrit son
d’imprimerie. Il procéde ensuite aux v
tes :

Décembre 1958.
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a) VERIFICATIONS EXTERIEURES.

Le conducteur vérifie si les sectionneurs de pantographes
sont en position de marche (pour autant que ces section-
neurs ne soient pas placés dans des coffres verrouillés).

Si un sectionneur ne se trouve pas en position normale
et si le livre de bord ne porte aucune mention & ce sujet,

le dé service de la trac-
tion doit étre maintenu
dans il élimine le panto-
grap n au livre de bord.

Si les sectionneurs se trouvent sur le toit du véhicule,
leur manceuvre est effectuée & l'aide de la perche isolante
ou de la clé, les pantographes étant abaissés.

— L’épaisseur des frotteurs en charbon des pantographes
doit &tre suffisante (& apprécier du sol, les pantogra-
phes étant abaissés); ils doivent étre en bon état (ni
rainures, ni ébréchures, etc.).

— Aucun isolateur du toit ne peut porter des traces de
détérioration.

— La continuité des circuits 3 3000 volts de chauffage,
des circuits d’asservissement basse tension et des con-
duites d’air doit étre assurée.

— Les baes 3 sable doivent étre remplis.
— Le conducteur d’une locomotive électrique examine

accessoires (mains courantes, marchepieds, glaces,
phares, etc.). §'il constate une avarie ou une usure
exagérée 2 'un de ces organes, il en informe le réparti-
teur M.A.

— Le conducteur d'une automotrice effectuera ces
mémes vérifications pour autant qu'il dispose du temps
nécessaire.
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9 b) VERIFICATIONS INTERIEURES.

10

Les fusibles doivent étre en place.

L’éclairage des cabines de conduite non occupées doit
étre éteint.,

ande des freins doivent étre isolés
de conduite, sauf dans celle de

Le conducteur s’assure que tous les freins & main de Ia
locomotive ou des automotrices composant le train sont
effectivement desserrés. Dans la négative, il les desserre.

Les portes et fenétres des cabines inoccupées doivent
étre fermées.

Le conducteur fait 'inventaire de I'outillage et du maté-
riel de réserve et vérifie qu’il est en bon état.

Les extincteurs doivent étre en place et plombés.

Opérations & effectuer pour lever les pantographes.
Les principes suivants sont d’application.

Le circuit pneumatique d’alimentation des cylindres de
pantographe est représenté a la fig. 1 (les électrovalves
ne sont pas représentées).
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Pour lever un pantographe, il faut une pression d'air

d’au moins 3 a 4 kg/cm?2.

Si la pression
voir principal qu
place les robinets

Malo.pompe O'D‘ -=1

ou

Fo mpe & |—‘

main

Riservorr
novrrice

(ou du réser-

4 kg/cm2, on
Ponlographes.
ou 81
B2
curite

Clo
Réserveorr
deconlrfe

//'g. 7.

Dans le cas contraire, on se sert du réservoir-nourrice
(robinet & pointeau ouvert — fig. 2).

Hoto pompe O J ===

ouv L

POFDP@G

marn

Rescrvorr
nourrice

Fantographes

8

vorr
de contrile

Fig 2

Si le réservoir-nourrice est vide, ou ne donne qu’une
pression insuffisante, on se sert de la pompe a main
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(position des robinets suivant fig. 3) ou du compresseur
spécial (g’il existe).

Fantographes
Hotoponpe O ==~
cou l
) |
Pa,’: ;5‘;,0 | tov 87
! ovB2
fobinet
s
7
neorricé °
pcvnfeau

Conduite rincipole

/ig.3.

Le détail des opérations & effectuer est indiqué dans les
articles ci-apres :

Cette perche peut seulement &tre utilisée pour mettre
le pantographe en mouvement et doit étre retirée avant
que le pantographe ne vienne en contact avec la caténaire.

y a lieu de l'abaisser
(e ndant et en fermant
le toucher le deuxiéme
pantographe avec la perche.

Opérations a effectuer sur une automotrice double pour
lever les pantographes et mettre en marche les com-
presseurs.

ler CAS : LA PRESSION AU MANOMETRE DU RESERVOIR

« CONTROLE » EST DE 3 KG AU MOINS,
1 faut :
— Mettre le dispositif de sécurité en ordre de marche:
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— Vérifier si les robinets et les interrupteurs de panto-
graphes se trouvent dans la position normale, ou dans
celle consignée au livre de bord;

—— Se rendre dans la cabine de conduite de téte; engager
la manette de la boite & boutons-poussoirs (ou & in-
terrupteurs verrouillés) dans son logement et la mettre
en position de marche;

— Enfoncer le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé)
« pantographes »;

__ Examiner si le voltmétre H.T. indique une tension de
3000 V environ;

— Sortir de la cabine et vérifier si le contact entre la
caténaire et le pantographe est normal;

—_ Enfoncer le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé)
« compresseur » et vérifier si le compresseur se met
en marche;

— Veérifier si la pression dans les réservoirs principaux ne
monte pas au-dessus de 8 kg;

— Vérifier si la pression au manométre de contrdle monte
3 5 kg environ.

2: CAS : LA PRESSION AU MANOMETRE DU RESERVOIR
« CONTROLE » EST INFERIEURE A 8 KG.

La préparation s'effectue & partir de la cabine de con-
duite ol est installé le réservoir-nourrice.

Il faut :
— Mettre le dispositif de sécurité en ordre de marche;

—_— les interrupteurs de panto-
a position normale, ou dans
bord;

— Engager a boutons-poussoirs
(ou a int ans son logement et
la mettre

— OQuvrir le robinet 3 pointeau du réservoir-nourrice.
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Deux cas peuvent se présenter :

a) LA PRESSION AU MANOMETRE DU RESERVOIR-NOUR-
RICE ATTEINT 3 KG AU MOINS :

Il faut :

— Enfoncer le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé)
« pantographes »;

— Examiner si le voltmétre H.T. indique une tension de
3000 V environ;

— Sortir de la cabine et vérifier si le contact entre la,
caténaire et le pantographe est normal;

— Enfoncer le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé)
« compresseur » et vérifier si le compresseur se met
en marche;

— Vérifier si la pression dans les réservoirs principaux
ne monte pas au-dessus de 8 kg;

— Fermer le robinet & pointeau du réservoir-nourrice des
pantographes aprés arrét automatique des compres-
seurs;

— Vérifier si la pression au manométre de contréle monte
a 5 kg environ;

— 81 la conduite doit se faire 3 partir de I'autre cabine,
tirer les boutons-poussoirs (interrupteurs verrouillés)
« compresseur » ensuite « pantographes »;

— Effectuer les opérations de changement de cabine de
conduite et continuer la préparation.

b) LA PRESSION AU MANOMETRE DU RESERVOIR-NOUR-
RICE EST INFERIEURE A 3 KG.

Il faut :
— Refermer le robinet & pointeau du réservoir-nourrice;
— Enfoncer le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé)
« pantographes »;

— Mettre le gonfleur
bhes) en service (
actionner la pompe
de la pompe;
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— Dés que celui-ci marque 2,5 kg (environ), le panto-
graphe vient en contact avec la caténaire et le volt-
métre H.T. indique 3000 V (environ);

— Enfoncer rapidement le bouton-poussoir (interrupteur
verrouillé) « compresseur » et observer le manomeétre
de la pompe et le voltmétre H.T.;

— &l existe un gonfleur, il faut l'arréter des que la
pression sur le manometre de ce moto-compresseur
monte & 7 kg; le remettre en marche dés que cette
pression retombe en-dessous de 4 kg;

— il n'existe pas de gonfleur, il faut continuer & pom-
per en réglant le nombre de coups de maniére & main-
tenir la pression; &'il n’y a pas de fuite dans les con-
duites de pantographes, 1 de retour par la pompe, il
ne faut pomper que trés lentement pour maintenir une
pression suffisante et éviter ainsi que le pantographe
ne retombe ou ne soit soumis & des oscillations de
nature 3 entrainer la production d’arcs;

— Quand la pression au manométre de controle atteint
3.5 kg, cesser de pomper (ou arréter le gonfleur, §'il
existe) ;

— Sortir de la cabine pour observer si le contact du
pantographe et de la caténaire est normal;

— Continuer la préparation comme indiqué au littéra a).

Opérations & effectuer sur une locomotive électrique pour
lever les pantographes et mettre en marche les com-
presseurs,

16 1°* CAS : LA PRESSION AU MANOMETRE DES RESERVOIRS
PRINCIPAUX EST DE 4 KG AU MOINS.
11 faut :
— Mettre le dispositif de sécurité en ordre de marche;

— Vérifier si les robinets et les interrupteurs des panto-
graphes se trouvent dans la position normale ou dans
celle consignée au livre de bord,;

— Fermer les interrupteurs des deux compresseurs;
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la cabine de téte, y engager la manette
boutons-poussoirs (interrupteurs ver-
son logement et la mettre en position

Enfoncer le (ou les) bouton(s)-poussoir(s) mettant
sous tension les circuits de commande des pantogra-
phes;

Examiner si le voltmétre H.T. indique une tension de
3000 V environ;

Sortir de la cabine et vérifier si le contact entre la
caténaire et le pantographe est normal;

Enclencher le DUR;

Enfoncer le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé)
« compresseur » et vérifier si les 2 compresseurs se
mettent en marche;

Vérifier si les compresseurs s'arrétent quand la pres-
sion dans les réservoirs principaux atteint 8 kg en-
viron;

Eliminer I'un des compresseurs conformément aux
instructions;

Veérifier si la pression au manométre de contrdle monte
a b kg environ.

2° CAS : LA PRESSION AU MANOMETRE DES RESERVOIRS

PRINCIPAUX EST INFERIEURE A 4 KG.

Il faut :

Mettre le dispositif de sécurité en ordre de marche;

Vérifier si les robinets et les interrupteurs des panto-
graphes se trouvent dans la position normale ou dans
celle consignée au livre de bord;

Fermer les interrupteurs des deux compresseurs;

Engager la manette de la boite a boutons-poussoirs
(interrupteurs verrouillés) dans son logement et Ia
mettre en position de marche;

Ouvrir le robinet & pointeau du réservoir-nourrice.
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Deux cas peuvent se présenter :

18 a) LA PRESSION AU MANOMETRE DU RESERVOIR-NOUR-
RICE ATTEINT 5 KG.

Il faut :

— Enfoncer le (ou les) bouton(s)-poussoir(s) (interrup-
teurs verrouillés) mettant sous tension les circuits de
commande des pantographes;

— Examiner si le voltmétre H.T. indique une tension de
3000 V environ;

— Sortir de la cabine et vérifier si le contact entre la
caténaire et le pantographe est normal;

— Enclencher le DUR;

— Enfoncer le bouton-poussoir « compresseur » et veéri-
fier si les 2 compresseurs tournent;

— Vérifier si les compresseurs s’'arrétent quand la pres-
sion dans les réservoirs principaux atteint 8 kg en-
viron;

— Eliminer l'un des compresseurs conformément aux
instructions;

— Fermer le robinet 4 pointeau du réservoir-nourrice des
pantographes, aprés arrét automatique des compres-
seurs;

— Vérifier si la pression au manomeétre de contréle monte
a 5 kg environ.

19 1») LA PRESSION AU MANOMETRE DU RESERVOIR-NOUR-
RICE EST INFERIEURE A 5 KG.

11 faut :

— Refermer le robinet & pointeau;

— Enfoncer le (ou les) bouton(s)-poussoir(s) (interrup-
teurs verrouillés) mettant sous tension les circuits de
commande des pantographes;

— Mettre le gonfleur (moto-compresseur des pantogra-
phes) en service (pour autant qu’il existe); sinon,
actionner la pompe & main et observer le manométre
de la pompe;
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— ue 3 kg environ, le pantographe
la caténaire et le voltmétre H.T.
n;
— au manomeétre de la pompe atteint
cher rapidement le DUR, et mettre
marche;

— ¥'il existe un gonfleur, il faut 'arréter dés que la pres-
sion indiquée & son manomeétre monte i 8 kg, et Ie
remettre en marche dés que cette pression retombe
a4 kg;

de nature & entrainer la production d’arcs;

— Quand la pression au manométre des réservoirs princi-
paux atteint 3,5 kg, cesser de pomper (ou arréter le
gonfleur) ;

— Sortir de la cabine pour observer si le contact du pan-
tographe et de la caténaire est normal;

— Continuer la préparation de la locomotive comme indi-
qué au littéra a).

Autres opérations a effectuer avant le premier départ.

Aprés ir mis en mar-
che les en marche et
vérifie 1 ces auxiliaires
(sur les : ventilateurs

et groupe de charge.

Il ouvre ensuite les robinets d’isolement des freins et
fait un essai des freins, des sabliéres, du dispositif d’hom-
me mort et de la siréne, et effectue un essai de traction.

Il remonte et met & I'heure la montre de I'enregistreur
de vitesse.
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Sur les locomotives, il contréle le niveau d’huile des com-
presseurs et avertit le dépanneur si le niveau ne se trouve
pas entre les repéres.

Remarques.

a) Ces opérations, de méme que celles prévues aux
articles 7 & 19 sont & effectuer chaque fois qu'un conduc-
teur prend possession d'une automotrice ou d’'une loco-
motive, sans avoir eu l'occasion de rencontrer le conduc-
teur ayant abandonné le matériel en question.

b) Il est strictement défendu de déplomber ou d'utili-
ser le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé) « compres-
seur-secours » sauf dans les cas prévus.

Préparation de plusieurs automotrices accouplées.

Lorsqu'un conducteur doit préparer plusieurs auto-
motrices accouplées, les vérifications reprises & I'article 7
doivent étre effectuées sur chacune de ces automotrices.

Aprés avoir effectué les vérifications extérieures, le
conducteur monte par le fourgon de I'automotrice qui sera
en queue lors du premier parcours; il prend les clefs et les
manettes amovibles de cette automotrice et les dépose dans
la cabine qui sera en queue lors du premier parcours; il y
vérifie également la pression au manométre des réservoirs
principaux.

Deux cas peuvent se présenter :

1:r CAS : LA PRESSION AU MANOMETRE DES RESERVOIRS
PRINCIPAUX EST SUPERIEURE A 3 KG.

En se rendant vers la cabine de téte, le conducteur effec-
tue dans chacune des automotrices les vérifications inté-
rieures, reprises a l'article 7 ainsi que la vérification de la
position des robinets d’isolement des pantographes et des
interrupteurs correspondants; il y met en service le dispo-
sitif de sécurité.

Arrivé dans la cabine de conduite en téte du train, le
conducteur y procéde aux opérations prévues a l'article 12
ci-dessus.
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2¢ CAS : LA PRESSION AU MANOMETRE DES RESERVOIRS
PRINCIPAUX EST INFERIEURE A 3 KG.

En se rendant vers la cabine de téte, le conducteur effec-
tue dans chacune des automotrices les vérifications inté-
rieures, reprises a l'article 7; il met tous les dispositifs de
sécurité en service et ferme tous les robinets d’isolement
des pantographes (sauf ceux de I'automotrice de téte).

Revenu dans la cabine de téte, il 1éve de nouveau les
pantographes et vérifie si tous les pantographes sont bien
levés.

Remarques.

a) Les prescriptions des articles 23 & 25 sont également
applicables pour la préparation d’une automotrice type
1935, méme si elle n'est pas accouplée & une autre auto-
motrice; dans ce dernier cas, il n'existe évidemment qu’un
seul jeu de clefs qui sera utilisé dans la cabine de téte.

b) Lorsque le train comporte plusieurs automotrices
doubles pourvues d'une passerelle de passage entre auto-
motrices, le conduteur est tenu d’allumer les 2 lampes de
sas, de jour comme de nuit (manceuvrer linterrupteur ou
le bouton-poussoir correspondant).

Lorsque les automotrices préparées restent garées, ou
assurent un service de planton, ou encore lorsqu’elles sont
découplées avant d’assurer un train, ces lampes seront
maintenues éteintes jusque peu avant le départ du pre-
mier train.

Examen des pantographes.

A larrét, le frotteur d’'un pantographe levé est norma-
lement en position horizontale. Lorsque le frotteur se
trouve en position inclinée ou verticale, le pantographe
doit étre abaissé et éliminé.
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Sl se produit un are, persistant ou intermittent entre
la caténaire et I'un des pantographes d'un train a l’arrét,
le conducteur doit immédiatement abaisser les pantogra-
phes, vérifier la position des robinets et la pression indi-
quée sur les manométres; si rien d’anormal n’est constaté,
il y a lieu d’éliminer le pantographe intéressé.

Nombre de pantographes a mettre en service.

Plusieurs cas sont & considérer :
a) AUTOMOTRICES,

— automotrices doubles : normalement un seul pantogra-
phe doit étre levé sur chaque automotrice, tant en
route que pendant le chauffage a 1'arrét;

— automotrices quadruples : normalement un seul panto-
graphe doit étre levé sur chaque automotrice, tant en
route que pendant le chauffage & I'arrét;

— automotrice & 6 voitures : en route, normalement un
seul pantographe doit étre levé sur chaque automo-
trice : pendant le chauffage & I’arrét sous caténaire &
un seul fil de contact, les 2 pantographes doivent étre
levés sur la motrice type 213000.

b) TRAINS DE VOYAGEURS REMORQUES PAR LOCOMOTIVE
ELECTRIQUE.

Pendant la période de chauffage, les deux pantographes
doivent étre levés, tant en cours de route qu'en stationne-
ment.

En dehors de la période de chauffage, un seul panto-
graphe doit &tre levé, sauf pendant le démarrage des trains
de plus de 10 voitures dans quel cas il faut lever les 2 pan-
tographes et en abaisser un, dés que le cran « fin gérie »
est atteint (sur les locomotives type 121 out I'élimination
d’un pantographe n’est pas possible & partir de la cabine I,
les deux pantographes peuvent rester en service dans ce
cas).
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¢) TRAINS DE MARCHANDISES.

Un seul pantographe doit étre levé en cours de route.

Pendant les démarrages, il faut lever les 2 pantographes
et en abaisser un dés que le cran « fin série » est atteint
(sur les locomotives type 121, oit I'élimination d’un panto-
graphe n’est pas possible & partir de la cabine I, les deux
pantographes peuvent rester en service).

Remarques.

— Il est interdit de préchauffer un train au moyen d’une
locomotive lorsque la caténaire ne comprend qu’un
fil de contact ou que les 2 pantographes ne peuvent
étre levés;

— Avant d’abaisser ou de relever un pantographe, il y a
lieu d'interrompre tout courant haute tension : cou-
rant de traction, compresseur, ventilateurs, chauffage;

— Lorsque les lignes caténaires sont recouvertes de givre
ou de glace, les deux pantographes doivent étre levés
quel que soit le type de matériel;

— raction électrique,

ntographe 3 lever
& ce qui précéde,

Chaque semaine, ce numéro sera alterné sur ordre du
répartiteur M.A.

Nombre de compresseurs & mettre en service dans les loco-
motives.

Normalement, un seul compresseur doit étre mis en ser-
vice. On alternera chaque semaine les compresseurs dans
le méme ordre que les pantographes.
Le deuxiéme compresseur sera mis en service
— Lorsque le premier est avarié ou ne suffit plus pour
maintenir une pression normale dans les réservoirs
principaux;

— Au cours de la préparation, aprés un arrét prolongé,
pour accélérer le remplissage des réservoirs principaux.
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Essais de freins.

Le conducteur procéde aux opérations suivantes dans
la cabine de téte :

— Mettre en service le ou les robinets de mécanicien en
ouvrant les robinets d’isolement correspondants;

— Desserrer le frein & main;

— Faire 'essai du frein automatique (uniquement sur les
locomotives; sur les automotrices 'essai du frein auto-
matique s'effectue par l'essai du dispositif d’homme
mort — voir plus loin) ;

— Faire l'essai du frein direct et vérifier si les semelles
sont appliquées sur les bandages.

En outre, avant le départ de l'atelier, ainsi qu’aprés une
interruption de service de deux heures et plus, le conduc-
teur g’assure, en agissant sur la tirette des valves de purge,
que tous les cylindres de frein sont alimentés aprés avoir
effectué un serrage des freins.

Essai du dispositif d’homme mort.

Le dispositif d’homme mort est destiné & provoquer
larrét du train en cas de défaillance du conducteur.

Sur les automotrices, le conducteur doit, pour mani-
puler efficacement la manette d’accélération, appuyer sur
la poignée de cette manette.

Si le conducteur lache cette poignée, ou s'il effectue
une pression insuffisante, le courant de traction est immé-
diatement coupé, le freinage d'urgence est mis en action
aprés 2 ou 3 secondes et le train s’arréte.

Une soupape commandée par une pédale est insérée
dans le circuit pneumatique de l'installation. Lorsque le
conducteur enfonce la pédale, il peut lacher la manette
sans provoquer le freinage, mais il ne peut empécher que
le circuit de traction soit coupé.

Sur les locomotives, les fonctions de la manette et de
la pédale sont concentrées dans la pédale.
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Chaque fois que le conducteur prend place dans une
cabine de conduite, il doit y effectuer un essai du disposi-
tif d’homme mort en procédant comme suit :

— Arréter le compresseur et les ventilateurs (s’il y en a) ;
— Pousser sur la pédale;

— Mettre la manette d’inversion dans une position de
marche;

— Lécher la pédale et vérifier si le freinage s’effectue;

— Sur les locomotives, I'essai doit se faire avec DUR
enclenché, afin de contrdler le déclenchement du DUR;

— Sur tout le matériel, sauf sur les locomotives type 121,
I'essai se fait & l'arrét; sur les locomotives type 121,
il doit se faire lors d’un parcours & vide ou de ma-
neeuvre (voir prescriptions techniques de ce type de
locomotives).

Ouverture des portes des automotrices.
Pour ouvrir les portes d’'un train composé d’automo-
trices électriques, le conducteur doit :

— Appuyer sur la manette d’accélération ou sur la pédale
du dispositif d’homme mort;

— Mettre la manette d’inversion en position de marche;
— Pousser sur l'un des boutons-poussoirs pour l'ouver-

A

ture des portes (ouverture & gauche ou ouvertre a
droite) ;

— Remettre la manette d’inversion & la pogition zéro,
et lacher la pédale et la manette d’accélération.

Chauffe-pieds 3 basse tension.

Des chauffe-pieds sont placés dans la cabine de con-
duite de certaines automotrices.

Ils sont munis d’'une fiche & introduire dans la prise
de courant de la cabine de conduite.
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L’attention des conducteurs est attirée sur les points
suivants :

a) sur certaines automotrices (type 1935) la prise de
courant étant placée sur un petit tableau devant le con-
ducteur, celui-ci doit prendre soin, de placer le fil de liai-
son de telle facon qu’il ne soit pas une entrave lors des
manceuvres 3 effectuer en cours de route.

b) lors du placement du chauffe-pieds entre le siége
du conducteur et le pupitre de conduite, il est strictement
interdit de bloquer la pédale du dispositif d’homme mort.

Tout conducteur ne respectant pas cette interdiction
s’expose aux mesures disciplinaires les plus séveéres.

¢) Les chauffe-pieds étant branchés directement sur la
batterie, il y a lieu de ne les utiliser qu’en cas de réel
besoin.

Il n’est pas interdit de mettre simultanément en service
le chauffe-pieds de la cabine et celui de la cabine momen-
tanément inoccupée mais qui le sera au prochain terminus.
Par contre, les chauffe-pieds de toutes les autres cabines
de conduite doivent étre mis hors service (fiche retirée de
la prise de courant).

En cas d’abandon d’une automotrice, tous les chauffe-
pieds doivent étre mis hors service. Le conducteur ayant
abandonné le dernier cette automotrice est responsable de
Papplication de cette derniére clause.

Mise en service du chauffage du train.

Le conducteur enfonce le bouton-poussoir « chauffage »
a I'heure prescrite par les instructions et, §’il n'y a pas
de préchauffage, immédiatement aprés avoir démarré.
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CHAPITRE II.

OPERATIONS PENDANT LA MARCHE,

Opérations préparatoires au démarrage.

Le conducteur met les ventilateurs en marche (cas des
locomotives), neutralise le dispositif d’homme mort, améne
la manette de I'inverseur de marche & la position « avant »,
desserre complétement les freins.

Démarrage.
AUTOMOTRICES.

Pour autant que les limitations de vitesse I’autorisent,
on démarrera directement en position série-paralléle avec
shuntage.

LOCOMOTIVES.
a) EQUIPEMENTS NON AUTOMATIQUES.

Le conducteur déplace le volant, cran par cran, en tenant
compte des indications des ampéremeétres des moteurs de
traction.

Cette mancuvre se poursuit jusqu’au moment oui la po-
sition économique choisie est atteinte.

b) EQUIPEMENTS AUTOMATIQUES.

Le conducteur place le volant ou la manette des vitesses
successivement sur chacun des crans de manceuvre en mar-
guant chacun des crans sans s’y attarder.

Il place ensuite la manette des vitesses sur la position
série plein champ.

La manette des vitesses doit étre maintenue dans cette
position jusqu’a une vitesse de 20 & 25 km/h.

Ce n'est qu'aprés avoir atteint cette vitesse et pour
autant que I'horaire I'exige, que le conducteur pourra met-
tre la manette des vitesses sur série-paralléle plein champ.
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Le couplage série-paraliéle plein champ ne peut donc pas
étre abordé directement.

Les crans de shuntage ne sont pas des crans de démar-
rage, mais bien des crans de réglage de la vitesse; il est
interdit de commander directement un cran de shuntage.

On ne peut commander un cran de shuntage (série, ou
série-paralléle) que lorsque le couplage plein champ a été
effectivement atteint, c’est-a-dire :

— En couplage série, lorsqu’on a atteint une vitesse de
20 & 25 km/h;

— En couplage série-paralléle, lorsqu’on a atteint une
vitesse de 40 & 50 km/h.

Lorsqu’'on commande le shuntage, il faut marquer cha-
cun des crans de shuntage successifs; on ne peut passer
d'un cran de shuntage au suivant que lorsque la vitesse
s'est accrue de 5 4 10 km/h.

Le choix de la valeur du courant de reprise et, en congé-
quence, de I'effort de démarrzge doit étre fait avec discer-
nement afin de limiter au maximum les risques de pati-
nage.

Dans tous les cas de démarrages difficiles, le conducteur
doit utiliser la possibilité de démarrage cran par cran
qu’'offrent toutes les locomotives & équipement automa-
tique.

Remarque.

Si le train ne se déplace pas immédiatement aprés que
Pampéremétre indique un courant de traction, le conduc-
teur doit remettre le manipulateur a zéro et rechercher la
cause du manque d’accélération.

S’il ne constate rien d’anormal, il fait un 2e¢ essai de
démarrage, en relevant les 2 pantographes.

Danger de patinage d’'un essieu de locomotive électrique.

Le patinage d'un essieu s’observe & la diminution rapide
du courant absorbé par le groupe comprenant le moteur
qui s’emballe : L’attention des conducteurs est attirée sur
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Lorsqu'un essieu patine, le moteur de traction corres-
pondant peut atteindre une vitesse dépassant la limite auto-
risée, ce qui peut provoquer sa destruction.

' Lorsqu'un conducteur constate le patinage d'un essieu,
il doit arréter immédiatement la progression de I'équipe-
ment de démarrage, diminuer I'effort de traction en reve-
nant de quelques crans en arriére, jusqu'a ce que le cou-
rant indiqué par 'ampéremétre se stabilise.

Dans le cas d'un équipement qui régresse automatique-
ment en cas de patinage, le conducteur se borne & réduire
Peffort de démarrage.

Au besoin, il raménera l'équipement de démarrage 3
zéro et exécutera un bref serrage du frein direct pour
immobiliser I'essieu qui s’emballe.

Etant donné le bruit des ventilateurs de la locomotive, il
faut étre excessivement attentif pour entendre qu’un essieu
s’emballe.

Il est donc indispensable d’observer, tant pendant le
démarrage que lors des circulations en rampe, les ampé-
remeétres des moteurs de traction.

Le patinage d’un essieu peut notamment se produire
dans les circonstances suivantes :

a) AU DEBUT DU DEMARRAGE.

A une intensité de reprise donnée, correspond un effort
déterminé par moteur; cet effort est d’autant plus grand
que l'intensité est élevée.

Si Teffort dépasse la limite d’adhérence, I'essieu patine.

I1 faut revenir & zéro, redémarrer avec une intensité de
reprise inférieure et se servir du dispositif d’antipatinage.

b) EN COURS DE DEMARRAGE.

Le démarrage n’est terminé que lorsque les résistances
de démarrage sont complétement éliminées.
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11 peut arriver que le début du démarrage se soit effectué
normalement, mais que, & un moment donné, la tension en
ligne augmente brusquement.

Cette augmentation de tension provoque une augmen-
tation de l'intensité absorbée par la locomotive. Si l'effort
correspondant dépasse la limite d’adhérence, il y a pati-
nage.

I1 faut revenir de quelques crans en arriére et se servir
du dispositif d’antipatinage.

¢) EN PLEINE MARCHE,

Lorsqu’une locomotive aborde une rampe, la vitesse du
train diminue, donc U'intensité absorbée croit, et 'effort dé-
veloppé par les moteurs augmente.

Si cet effort dépasse la limite d’adhérence, il y a pati-
nage.

11 est & noter que le patinage en rampe pourra étre évité
si le conducteur prend soin, lorsque les circonstances le
permettent, d’aborder la rampe avec la vitesse maximum
autorisée.

Amélioration des conditions de démarrage d’une locomo-
tive électrique.

a) USAGE DES SABLIERES.

La projection de sable sec devant les roues a pour but
d’améliorer 'adhérence entre les roues et les rails lorsque
celle-ci est insuffisante (rail gras ou humide, etc.).

La projection de sable sur un rail parfaitement sec
n’améliore pas les conditions d’adhérence.

Pour que le sablage soit utile, il n’est pas nécessaire que
de grandes quantités de sable soient projetées devant les
roues, et il faut done se contenter de manceuvrer les sablie-
res par intermittence.

Il y a lieu de ne pas perdre de vue :

— Que l'entassement de sable sur les rails peut provo-
quer des fonctionnements intempestifs de circuits de
voie;
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— Que la chute de sable sur les aiguillages empéche le
fonctionnement normal des aiguilles;

— Que Texistence de sable sur le rail est susceptible de
créer des irrégularités dans le fonctionnement du cir-
cuit de retour de courant de la locomotive vers la
sous-station; il peut en résulter la naissance d’étincelles
entre les butoirs des véhicules remorqués.

47 b) UTILISATION DU FREIN DIRECT.

e 'emploi
ois que le
d’environ

(selon le type de locomotive)
du frein direct, soit un bouton-
ntipatinage (voir prescriptions

Ce procédé doit également étre appliqué par temps sec
pour le démarrage des trains lourds.

On peut par temps défavorable (rail humide, rail
gras, etc.) se servir en méme temps des sabliéres.

On peut faire usage des autres dispositifs d’antipatinage
de la locomotive, tout en appliquant le procédé ci-dessus.

48 c) UTILISATION DU DISPOSITIF I’ANTIPATINAGE ELEC-
TRIQUE.

Les locomotives types 101 et 120 sont équipées d’un dis-
positif d’antipatinage électrique.

Ce dispositif sera mis en service chaque fois que le
conducteur doit démarrer un train lourd dans des condi-
tions défavorables (en rampe, en rampe et courbe, rails
gras, ete.).

inage électrique ne peut se faire
e en couplage « série » ou en
»; elle est inopérante sur les
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Pour mettre I'antipatinage électrique en service, le con-
ducteur se sert de la manette d’antipatinage (voir pres-
criptions techniques relatives & chaque type de locomo-
tive).

Sur certaines locomotives, le courant dans le groupe de
moteurs arriére est supérieur au courant dans le groupe
de moteurs avant au cours de la marche avec antipatinage
en couplage série-paralléle. Les indications des ampére-
métres permettent donc de controdler si la marche en anti-
patinage est réalisée.

Dés que le risque de patinage a disparu, le conducteur
lache la poignée du commutateur d’antipatinage et cet
appareil reprend automatiquement sa position de repos.

Remarque.

Le conducteur doit veiller & maintenir la manette d’anti-
patinage dans une position de service, et non pas dans une
position intermédiaire.

Shuntage des inducteurs.

Le shuntage des inducteurs des moteurs de traction
s’obtient par la mancecuvre d’une manette ou d’'un bouton-
poussoir.

Le passage des crans de shuntage se fait :

a) manuellement : dans ce cas, le conducteur est tenu
d’observer 'ampéremétre pour déterminer le moment oit
il va effectuer le passage du cran;

b) automatiquement.

Opérations a effectuer par le conducteur en cours de route.

En cours de route le conducteur doit :
— Respecter les indications des signaux, observer la voie,
la caténaire et les appareils de mesure;

— Appuyer sur la pédale du dispositif « homme mort »
ou sur la manette d’accélération (automotrices);

— Régler la vitesse en manceuvrant le manipulateur afin
de respecter I'horaire;
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— En cas de ralentissements ou d'arréts imprévus,

réadapt indiqués au
tableau sse autorisée
pour le la ligne par-
courue;

— Utiliser le shuntage chaque fois que c’est nécessaire
pour respecter ’horaire;

— Ramener le manipulateur 3 la position O, avant
d’essayer de remettre I'équipement de traction en ser-
vice, lorsque le courant de traction a disparu pour une
raison quelconque.

Sur les automotrices, il est interdit de ramener la ma-
nette d'accélération de « paralldle » en « série », de
« paralléle » & « manceuvre » ou de « série » a4 « manceu-
vre », sans l'avoir au préalable ramenée & la position O.

Pendant la marche il est formellement interdit de rame-
ner & zéro la manette d’inversion, ou @’effectuer toute autre
manceuvre qui rend inopérant le dispositif « d’homme
mort ».

Remargques.
ouge, fixée en regard d'une partie de
T remétres de traction des locomotives,
r cette zone le courant est supérieur au
c , et ne peut &tre maintenu que pendant
une période limitée.
d'une
auto-
nduc-
ies.
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rocodile d’essai (en ligne ou en
doit pas pointer la vigilance, mais
le fonctionnement du dispositif

— ées
un
ion

ucteur doit annuler le fonection-
nement du dispositif d’arrét automatique 3 chacun de
ces crocodiles;

le bouton-poussoir d’annulation de ce dispositif dés qu’il
entend le sifflet du chronotachymétre.

Réglage de la vitesse.

La vitesse d'un train dépend de la résistance de la

r sur leffort développé par les
couplage convenable des mo-
teurs et en shuntant judicieusement.

Dans les systémes & commande manuelle, il est interdit
de laisser le manipulateur sur les crans intermédiaires;
ceux-ci ne correspondent pas 3 des régimes de marche
économique.

Arrét du train,

L’arrét comporte plusieurs phases :

— Dans la supprime V'effort
moteur shuntage (éven-
tuelleme ;

y
— Dans la deuxiéme phase, il mancecuvre le frein confor-
mément aux instructions.
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11 est formellement interdit d’utiliser la manette de mar-
e provoquer plus rapidement
est sans action: sur la vitesse
ntre, occasionner des avaries
trés graves dans Pappareillage électrique.

pression de l'alimentation des moteurs de traction.

§'il s’agit d'un train composé d’automotrices, le condue-
teur ouvre les portes, aussitdét aprés arrét du train 3 quai.

Si le débarquement se fait sur un quai et 'embarque-
ment sur un autre, le conducteur ouvre d’abord les portes
donnant sur le premier quai; quand le chef de train a
fermé celles-ci, le conducteur ouvre celles donnant sur le
second quai.

Remarques.

a) Sur les locomotives électriques, il est interdit d’arré-
ter les ventilateurs des moteurs de traction pendant les
arréts dont la durée est inférieure & 5 minutes (sauf pour
lever éventuellement un second pantographe).

b) Normalement, en ramenant le manipulateur a zéro,
le courant de traction (ampéremétres sur la table de bord)
doit g’annuler.

Si le conducteur constate que tel n'est pas le cas, il doit
lacher la pédale d’homme mort (et la manette d’accéléra-
tion sur les automotrices); §'il s’agit d'une locomotive, il
ouvre en méme temps le bouton-poussoir (ou l'interrupteur
verrouillé) DUR.

Si cette opération n'a pas encore pour effet de faire
annuler le courant de traction, le conducteur baisse les
pantographes.

¢) Sile conducteur apercoit un obstacle et qu’il craint
de ne pouvoir s’arréter devant celui-ci, ou §’il craint de
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ne pouvoir s'arréter devant un signal remis intempesti-
vement & l'arrét, il doit :

— Lécher la pédale d’homme mort (et la manette d’accé-
lération sur les automotrices) ;

— Tirer le(s) bouton(s)-poussoir(s) (ou interrupteur
verrouillé) « pantographe »;

— Freiner d'urgence au moyen du frein automatique;
— Ramener le manipulateur 3 zéro;

— Tirer ensuite les boutcns-poussoirs (ou interrupteurs
verrouillés) restés fermés.

de bord et signalée au dépanneur, qui replombera le robi-
net.

Manceuvres.

Le conducteur peut utiliser la position « manceuvre » de
la manette d’accélération pour des déplacements peu im-
portants.

En cas de marche en arriére, le conducteur doit changer
de cabine de conduite, sauf dans les cas prévus au fasci-
cule 5, chapitre 1.

Dans ce cas, une entente préalable est obligatoire entre
lagent qui commande la mancuvre et le conducteur.
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Remarque.

La circulation des locomotives et automotrices électri-
triques sur les bosses de triage est interdite.

Marche en double traction des locomotives électriques.

Pour la. marche en double traction, les locomotives sont
normalement placées en téte du train.

Chacune des locomotives est occupée par un conducteur.

Le conducteur de la premiére locomotive (locomotive de
téte) dispose tous les appareils comme pour la simple
traction.

Le conducteur de la 2¢ locomotive dispose également
tous les appareils comme pour la simple traction, mais il
isole les robinets du frein automatique dans les deux cabi-
nes de conduite.

Entre les deux locomotives, il faut :

— Accrocher les attelages;
— Accoupler la. conduite générale du frein automatique.

Le conducteur de la locomotive de téte met en service,
dans la cabine de conduite arriére, le dispositif de signa-
lisation lumineuse pour la double traction; les lampes de
ce dispositif sont visibles de la cabine de conduite avant
de la 2e locomotive.

Chaque conducteur manceuvre les appareils de sa loco-
motive comme §’'il assurait seul la remorque du train,
mais le conducteur de la locomotive de téte agit seul sur
le frein.

Dés que le conducteur de la 2¢ locomtive observe, au
manomeétre Duplex, une chute de pression dans la conduite
générale du frein automatique, il doit ramener le manipu-
lateur & zéro.

Les conducteurs réglent la marche du train, de commun
accord, en se servant du code des signaux.

En cas de double traction, le conducteur de la 2e loco-
motive remplit les obligations du chauffeur prévues dans
le livret HLT, quant & la protection du train en cas d’in-
cidents.
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Remarque.

du train augmentée du poids
re ou égale a la charge auto-
seconde locomotive placée en
comme véhicule.

Des dérogations & cette régle peuvent étre admises par
exemple pour maintenir la locomotive sous pression, pour
autant que :

— Sur les diagrammes-roulements, le signe X (allége en
téte) soit remplacé par le signe XX;

— La fiche horaire mentionne : double traction quelle que
soit Ja charge.

Code de signaux lumineux pour la double traction.

Quatre lampes
bine de conduite
le conducteur de
neuvres. Ces lampes sont munies d'un voyant faisant
apparaitre des lettres.
Le conducteur de la 2¢ locomotive doit obéir & leurs in-
dications.
La signification des lampes est la suivante :
— Allumage lampe P : lever les pantographes;
— Extinction lampe P : baisser les pantographes;
— Allumage lampe S : tractionner en couplage série;
— Allumage lampe S.P. : tractionner en couplage série-
paralléle;
— Allumage lampe Sh : tractionner en shuntage.

Remarque.

Sur les locomotives équipées d'un systéme de freinage
électrique & récupération, il existe une 5¢ lampe, faisant
apparaitre la lettre R.
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L’allumage de cette lampe signifie que le freinage par
récupération est mis en service.

Remorque d’une locomotive électrique hors service.

Une ou plusieurs locomotives électriques hors service
peuvent étre placées immédiatement derriére une machine,
circulant & vide ou remcrquant un train, ou peuvent étre
placées dans le corps ou en queue du train, sauf aux trains
de marchandises, ol les locomotives hors service doivent
étre placées immédiatement derriére la machine remor-
quant le train.

Chaque fois que, pour une raison quelconque, une locomo-
tive électrique circule comme véhicule remorqué, il y a lieu
d’y effectuer les opérations suivantes :

— Vérifier si les équipements de démarrage se trouvent
en position zéro (sur les locomotives pourvues d'un
équipement de démarrage automatique) ;

— Placer les éliminateurs de moteur de traction dans les
positions prévues par les prescriptions techniques et
faire mention de cette manceuvre au livre de bord;

— Enfermer les clefs de la boite & clefs, la clef du cou-
pleur de chauffage, les manettes d'inverseur et la clef
de verrouillage de la boite & boutons-poussoirs (ou des
interrupteurs verrouillés) dans I'armoire a outillage (le
sectionneur de chauifage doit donc étre ouvert);

—. Isoler les conduites pneumatiques des pantographes;

— Dans chaque cabine de conduite, isoler le robinet de
mécanicien du frein automatique et placer ce robinet
dans la position d’abandon;

— Dans l'une des cabines de conduite, isoler le robinet de
mécanicien du frein direct et le placer dans la position
d’abandon; dans l'autre cabine de conduite (celle qui
sera en téte au prochain départ), placer ces robinets
dans la position désignée par les instructions techni-
ques;

— Fermer toutes les fenétres et verrouiller toutes les
portes de la locomotive;

— Accoupler la conduite générale du frein automatique
a celle du train;
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Remorque d’une automotrice électrique hors service.

pour
indi-
type

Restrictions de circulation des automotrices.

Les restrictions ci-aprés sont imposées 3 la circulation
des automotrices :

a) Aux traing composés d’automotrices, le nombre total
de voitures doit étre limité 3 huit;

b) Les automotrices types 1935, 1939, 1946, 1950, 1951
et 1953 sont équipées de marchepieds automatiques pré-
vus pour des quais hauts seulement;

1re catégorie : automotrices types 1935, 1939, 1946, 1950,
1951 et 1953.

2¢ catégorie automotrices types 1954 et 1956.
3¢ catégorie automotrice type 1955.
4e catégorie automotrice Benelux.
d) La circulation de certains types d’automotrices est
interdite sur les lignes désignées ci-apreés :

— automotrices types 1935 et 1951 : interdites sur les
lignes 36, 139, 144, 161 et 162;
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— automotrices type 1955 : interdites sur les lignes 124,
139, 144, 161 et 162;

—- automotrices Benelux : interdites sur les lignes 36, 50,
51, 51bis, 53, 124, 130, 139, 144, 161, 162.

e) En outre la circulation des automotrices est soumise
aux restrictions de circulation ci-aprés :

1o AUTOMOTRICES TYPE 1935 (4 HV).

— Ligne 124,

— Interdiction d’assurer dans le sens Bruxelles-Charleroi,
des trains omnibus ou des trains semi-directs faisant
arrét entre Bruxelles-Midi et Braine-1'Alleud;

— En cas d’arrét accidentel sur un des troncons Forest-
Waterloo ou Nivelles-Bois de Nivelles, il faut :

ler arrét : pas de restrictions.
2e, 3e, 4e arrét : attendre 10 min avant de redémarrer.

20 AUTOMOTRICES TYPES 1935 (6 HV) ET 1951.

— Lignes 12, 25 et 27.

— Interdiction d’assurer des trains omnibus ou des trains
semi-directs faisant arrét dans toutes les gares in-
termédiaires sur une distance de 20 km ou plus.

— Lignes 50, 51, 51bis, 53 et 130.

—_ TInterdiction d’assurer des trains omnibug ou des trains
semi-directs, comportant des arréts espacés de moins de
8 km.

— Ligne 124.

— Interdiction d’assurer des traing omnibus ou des trains
semi-directs comportant des arréts espacés de moins de
8 km ou encore des trains semi-directs faisant arrét
sur le troncon de Bruxelles-Midi & Braine-1'Alleud.

— En cas d’arrét accidentel sur un des troncons Forest-
Waterloo ou Nivelles-Bois-de-Nivelles, il faut :

ler arrét : pas de restrictions;
2e, 3e, 4e arrét : attendre 10 min. avant de redémarrer.
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3> AUTOMOTRICES TYPE 1955.

— Lignes 12, 25, 2%, 36, 50, 53 et 130.

— Interdiction d’assurer des trains omnibus de bout en
bout.

4o AUTOMOTRICES BENELUX.

— Lignes 25, 27.

— Interdiction d’assurer des trains omnibus de bout en
bout.

f) La circulation des automotrices électriques sur les
bosses de triage est interdite.

g) Pour que l'accouplement entre les automotrices
3000 V soit possible, il faut qu’elles soient toujours orien-
tées comme suit (sauf pour la prototype 1951 pour laquelle
la régle est inversée) :

— Sur la ligne Bruxelles-Anvers : voiture avec bantogra-
phe co6té Anvers;

— Sur la ligne Bruxelles-Charleroi : voiture avec panto-
graphe c6té Bruxelles;

— Sur la ligne Bruxelles-Ostende : voiture avec pantogra-
phe c6té Bruxelles;

— Sur la ligne Bruxelles-Liége : voiture avec pantographe
coté Lidge;

— Sur ourg : voiture avec pan-
togr :

— Sur ! voiture avec pantogra-
phe

— Sur la ligne Louvain-Malines : voiture avec pantogra-
phe c6té Louvain;

— Sur la ligne Namur-Charleroi : voiture avec pantogra-
phe c6té Namur.

s
s
t
Cette régle est valable tant pour la circulation normale

que pour la circulation avec moteurs éliminés,
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i) Les restrictions dans la circulation pour les raisons
de freinage sont reprises au littéra D du chapitre VIIL.

j) Les restrictions supplémentaires, qui sont d’applica-
tion pour la circulation sur les plans inclinés Liege-Ans,
font 'objet d'un réglement spécial.

k) Lorsque, pour une raison quelconque, un certain nom-
bre de moteurs de traction a été mis hors service, ou
lorsqu’un train composé d’automotrices est resté en dé-
tresse et doit étre poussé par le train suivant, des restric-
tions supplémentaires, faisant ’objet du chapitre VIII, lit-
téra M sont d’application.

1) En cas de nécessité absolue, pour dégager une voie
qui ne pourrait I'étre autrement, le répartiteur M.A. peut
autoriser des dérogations aux prescriptions ci-dessus.

m) Pour certains parcours, annoncés par bulletin spé-
cial, la Direction M.A., bureau 24-23 peut autoriser des
dérogations aux prescriptions ci-dessus.

Eclairage des trains composés d’automotrices électriques
lors de la circulation dans les tunnels.

Les circuits d’éclairage des automotrices peuvent étre
mis sous tension, soit par linterrupteur d’éclairage (3 la

disposition du au moyen du bouton-
poussoir ou int tunnel » (sur les auto-
motrices 1935 est remplacé par un

interrupteur disposé en dessous de la boite & boutons-
poussoirs).

alimentés au travers d'un
< res ». Avant de pénétrer
d doit enfoncer le bouton-
poussoir « éclairage tunnel » de maniére & assurer I'éclai-
rage des compartiments & voyageurs.

Pendant les heures d’obscurité, I'éclairage des comparti-
ments voyageurs incombe au chef de train.

Aux trains composés d’automotrices électriques, le con-
ducteur doit allumer, de jour comme de nuit, les phares en
téte et en queue du train : ces phares ne seront éteints que
lorsque les automotrices seront abandonnées.
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CHAPITRE III

CIRCULATION DES AUTOMOTRICES ET
LOCOMOTIVES ELECTRIQUES.

CONDUITE ECONOMIQUE,

Principes de conduite économique.

Tout en appligquant les régles de conduite, énoncées au
chapitre II, art. 40, il ne faut pas perdre de vue que la
consommation d’énergie électrique sera minimum en pro-
cédant comme suit :

— Démarrer avec laccélération maximum, compatible
avec les prescriptions de 'art. 74 ci-aprés.

— Maintenir la vitesse aussi voisine que possible de la
vitesse moyenne conformément aux prescriptions de
Part. 76 ci-apres;

— Avant de freiner, réaliser des dérives suffisamment
longues;

— Freiner sur la distance la plus courte possible.

Accélération.
11 est rappelé qu’on appelle accélération, I’accroissement
de vitesse pendant l'unité de temps.

Elle est généralement exprimée en m/sec/sec, et quel-
quefois en km/h par seconde.

Sur les automotrices électriques de la S.N.C.B,, on peut
atteindre pratiquement une accélération de 0,60 m/sec/sec.

Cela veut dire qu’en une seconde, la vitesse (exprimée
en m/sec) augmente de 0,60 m/sec ou (puisqu’il y a 3600
secondes dans une heure) de 2160 m/h ou 2,16 km/h.

Si cette accélération était maintenue constante, on
atteindrait aprés 60 secondes (ou 1 minute) une vitesse de

2,16 X 60 = 129,6 km/h.
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L’accélération donnée & un train au démarrage résulte
de la différence entre l'effort développé par les moteurs
de traction et la résistance du train.

L’effort développé par les moteurs croit avee le courant

abs n des moteurs. Sur les automotrices, ce
cou d’avance & une valeur déterminée; sur
les valeur de ce courant peut &tre choisie
par

La résistance du train dépend du profil de la ligne, du
nombre de véhicules, de leur poids; elle augmente forte-
ment si les freins ne sont pas complétement desserrés.

Ne pas desserrer correctement les freins constitue une
opération contraire aux régles d’économie.

Sur les auto
tion maximum
pulateur en pos
en service.

Ne pas utiliser le shuntage, ou démarrer en « série » et
passer ensuite au couplage « série-paralléle », sont des
opérations contraires aux régles d’économie.

Sur les trains remorqués par locomotive, il faudrait,
pour réaliser l'accélération maximum, démarrer avec le
courant le plus élevé possible.

Le courant qu'on peut faire absorber par les moteurs
doit cependant étre limité pour deux motifs :

a) Un courant exagéré provoque des échauffements
inadmissibles et risque d’entrainer des avaries dans les
moteurs;

Il y a lieu de respecter avant tout les régles énoncées 3
T’article 40, littéra b).
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Pour améliorer les conditions de démarrage, en cas
d’adhérence médiocre, il y a lieu d’utiliser les dispositifs
d’antipatinage, conformément aux prescriptions du chapi-
tre IL

Pertes dans les résistances de démarrage.

Pendant la phase de démarrage, les moteurs de traction
sont connectés a la ligne par l'intermédiaire de résistances
en série. Ces résistances sont éliminées par troncons suc-
cessifs.

Le courant qui circule dans ces résistances est con-
sommé en pure perte (transformé en chaleur sans résultat
mécanique utile). ‘

En vue d’économiser I'énergie électrique, il y a donc in-
térét 4 ne maintenir la résistance en circuit que pendant
le temps le plus court possible.

I1 faut done passer rapidement d’'un cran au suivant.

Dans les équipements automatiques (cas des automotri-
ces et des locomotives modernes), cette condition est
réalisée automatiquement; dans les autres cas, le conduc-
teur doit veiller a la réaliser lui-méme.

Rester sur un cran « intermédiaire » lors du démarrage
constitue donc une opération contraire aux régles d’écono-
mie et risque, au surplus, de provoquer des avaries graves
qui peuvent s’accompagner d’incendies.

Choix de la vitesse maximum.

Supposons qu’'un train doive parcourir une distance de
50 km en 30 minutes, et négligeons les pertes de temps
dues au démarrage et au freinage.

La vitesse moyenne exprimée en km/h de ce train est
donnée par le raisonnement suivant :

Décembre 1958.
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— En 30 minutes, le train parcourt 50 km, donc en une
minute il parcourt 50/30 km et en 60 minutes

60 X 50
(1 heure), il parcourt ——— = 100 km.
30

Sa vitesse moyenne est de 100 km/h.

Ce parcours peut étre effectué de beaucoup de ma-
niéres.

La consommation d’énergie électrique sera la plus
petite si le parcours est effectué de bout en bout, 4 une
vitesse constante de 100 km/h.

Elle sera supérieure dans tous les autres cas, par
exemple en conduisant comme suit :

— Pendant 10 km & 80 km/h (durée : 7,5 minutes);
— Pendant 30 km & 120 km/h (durée : 15 minutes);
— Pendant 10 km & 80 km/h (durée : 7,5 minutes).

Il n’est malheureusement pas possible dans la plupart
des cas de maintenir une vitesse constante égale 3 la vi-
tesse moyenne.

Cette derniére étant connue, le conducteur doit s’effor-
cer de régler la marche de son train en s’écartant le moins
esse moyenne, grace a des reprises et
8 sans courant) ou en agissant sur le
en agissant sur le couplage des mo-

-paralléle).

En pratique, pour un parcours suffisamment long qui
nécessite plusieurs reprises et dérives, le conducteur
réglera la marche de fagon que les variations de vitesse ne
dépassent pas 10 km/h (5 km/h au-dessus et en-dessous
de la vitesse moyenne).

Dans I'exemple ci-dessus, il fera donc varier la vitesse
entre 105 et 95 km/h.

Décembre 1958.
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Lorsque le p ive,
le conducteur r , de
telle sorte que pas

5 3 6 km/h.

3 obtenir la plus longue dérive compatible avec 'horaire
imposé.

Freinage.

Le freinage idéal est obtenu en ralentissant le train avec
une décélération constante de valeur maximum.

Rappelons quon appell tion de
vitesse pendant l'unité de ccéléra-
tion, elle est généralement

La valeur de la décélération dépend de V'effort de frei-
nage, donc de la pression admise dans les cylindres de
frein.

La décélération diminue lorsque la pression dans les
cylindres de frein diminue.

La décélération est réduite si le freinage est effectué
en plusieurs phases interrompues par des lichages de
freins.

Si la décélération est réduite, il faut, pour respecter
le courant
i es; la con-

nter.

tées.
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Durée des arréts.

ctuant un parcours
8, en 30 minutes, et
que les gares soient

Si chaque arrét est compté pour 80 secondes dans I'ho-
raire calculé, chaque parcours entre deux gares successi-
ves est effectué en 2 min 30 s (ou 150 s).

La vitesse moyenne de chaque parcours élémentaire
sera de

3 km X 3600 s
= 72 km/h.
150 s

Supposons que I'arrét réel dure 40 secondes; le parcours
élémentaire devra se faire en 140 s pour respecter 1’ho-
raire et la vitesse moyenne sera de

3 km X 3600 s
= 77,1 km/h.
140 s

A cet accroissement de la vitesse moyenne correspond
une consommation d’énergie électrique plus importante.

Si, au contraire, 'arrét ne dure que 20 secondes, la vi-
tesse moyenne ne sera plus que de 67,5 km/h et il y cor-
respondra une économie d’énergie électrique.

Pour réduire la durée de Iarrét, le conducteur doit :

— Ouvrir les portes (cas des automotrices), au dernier
tour de roues;

— Lécher les freins dés que le train est arrété si la décli-
vité de la voie le permet ;

— Etre attentif & la réception de I'ordre de départ;
— Démarrer dés qu'il a recu 'ordre de départ.

Décembre 1958,
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CHAPITRE 1V.

OPERATIONS APRES L’ARRIVEE.

Changement de cabine de conduite dans un train composé
d’automotrices.

Avant de changer de cabine de conduite d’'un train com-
posé d’automotrices, le conducteur doit :

— Vérifier si la pression dans la conduite d’alimentation
est supérieure a 6 kg/cm?;

— Vérifier (cas d’automotrice double) si la lampe JH est
éteinte lorsque le manipulateur se trouve a zéro et que
le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé) « pantogra-
phes » est enfoncé;

— Ramener les boutons-poussoirs (interrupteurs ver-
rouillés) en position de repos et enlever la clef;

— Ramener la manette d’inversion en position de repos,
et enlever la manette;

— Placer éventuellement un verre rouge sur les phares
qui deviennent phares arriére;

— Placer le robinet de méecanicien du frein direct en posi-
tion d’abandon, (freinage), et enlever la poignée si elle
est amovible; ensuite isoler le robinet en fermant le
robinet d’isolement;

Ouvrir éventuellement les interrupteurs des phares et des
lampes de la cabine, et fermer les fenétres de celle-ci.

§'il s’agit d’un train composé de plusieurs automotrices
accouplées, le conducteur dépose les clefs et manettes amo-
vibles dans la boite & outillage prévue dans chaque cabine
de conduite.

il s’agit d’'une automotrice circulant isolément, il em-
porte les clefs et manettes amovibles.

11 ferme & clef la porte de la cabine abandonnée et se
rend immédiatement & autre extrémité du train.

En longeant le train, le conducteur vérifie le serrage des
freins, 'état des pantographes et des coupleurs, et sur-
veille I'échauffement du compresseur et des boites
d’essieux.

Décembre 19358.
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11 vérifie les attelages et les boyaux d’accouplement des
conduites pneumatiques.

frein s’est décou
remis en service,
poste d’entretien
on,

[S R ]

Il enléve éventuellement le verre rouge des phares qui
deviennent phares avant.

Il enfonce ensuite le bouton-poussoir (interrupteur ver-
rouillé) « pantographes » et vérifie 'extinction de la lampe
JH :
~— Sila lampe JH est éteinte, tout est normal;

— Sila lampe JH est allumée, il se conforme aux preserip-
tions de I'art. 180 (11. VIII).

“Ensuite, le conducteur met les appareils de la cabine de
conduite en ordre de marche.

Remarques.

a) Pendant Ia marche de Pautomotrice, la lampe JH est
allumée dés que I'équipement JH quitte la position 1.

Décembre 1958.
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tions techniques relatives a chaque type de véhicule) et
cela avant de changer le sens de marche.

— Pendant la manceuvre d’inversion, la lampe JH s’allume
momentanément, le conducteur n’a pas a s'en préoccu-
per;

— L’importance de la lampe JH est considérable.

Tenant compte de ce qui précéde, le conducteur peut
facilement constater si une lampe JH est avariée, il doit
en aviger immédiatement le dépanneur qui est tenu de
la remplacer sans délai; .

— 8i le conducteur omettait de faire la vérification com-
plete lors du changement de cabine de conduite, il pour-
rait étre amené a démarrer un train, dont les équipe-
ments JH de plusieurs automotrices ne seraient pas
revenus en position normale, ce qui est particuliére-
ment grave.

Une protection supplémentaire a été prévue : la fusion
du fusible L9 dans la cabine de conduite occupée, ce qui
empéche tout démarrage (voir prescriptions techniques
relatives a chaque type de véhicule).

b) L’attention des conducteurs est attirée sur le fait

que le serrage que pendant quel-
ques minutes; tarder le change-
ment de cabin les robinets d’iso-

lement dans la cabine & occuper.

En cas de changement de cabine de conduite en rampe ou
en pente, il y a lieu de procéder comme suit :

— Serrer les freing a P'aide du robinet du mécanicien du
frein direct et enlever la poignée du robinet, si elle est
amovible;

— Gagner l'autre cabine et y ouvrir les robinets d’isole-
ment des conduites d’alimentation et de frein direct;

— Retourner dans la cabine arriére et y fermer les robi-
nets d’isolement des conduites d’alimentation et de
frein direct;

— Revenir dans la cabine avant et remettre en place la
poignée du robinet de frein direct.

Décembre 1958.
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Changement de cabine de conduite sur une locomotive élec-
trique.

Avant de changer de cabine de conduite sur une locomo-
tive électrique, le conducteur doit :
— poussoirs (interrupteurs ver-
repos et enlever la clef;
— inversion en position de repos

— Vider la conduite générale du frein automatique; placer
les poignées des robinets du frein automatique et du
frein direct en position d’abandon, et isoler les deux
robinets de mécanicien;

— Ouvrir éventuellement les interrupteurs des phares et
des lampes de cabine, fermer les fenétres et les portes
de celle-ci.

Il doit ensuite :

— Placer éventuellement des verres rouges aux phares
qui deviennent phares arriére;

— Se rendre immédiatement dans I'autre cabine de con-
duite avec les clefs et manettes amovibles, enlever
éventuellement les verres rouges aux phares qui de-
viennent phares avant, mettre la cabine en ordre de
marche et faire un essai de fonctionnement du frein.

Abandon d’unie cabine de conduite.

Si le conducteur abandonne la cabine de conduite qu’il
occupe, sans pour cela s'éloigner du train, il doit :
— Immobiliser le train conformément au réglement du
frein;
— Emporter la manette d’inversion;
— Fermer les portes de la cabine.

Si le conducteur s’éloigne du train, ce qui aux trains de
voyageurs ne peut se faire qu’avec I’accord du chef de
train, il doit immobiliser le train conformément au régle-
ment, et effectuer toutes les opérations d’abandon de ca-
bine de conduite comme lors d’un changement de cabine
(les phares doivent rester allumés); il doit emporter les
clefs et manettes amovibles.

Décembre 1958.
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Relais de conducteur.

En cas de relais de conducteur, si le temps entre le der-
nier parcours effectué et le parcours suivant est inférieur
a 10 minutes, le conducteur, prenant possession du train,
doit se rendre a la cabine de conduite qui était occupée
lors du dernier parcours afin de recueillir auprés du con-
ducteur abandonnant le train, tous les renseignements uti-
les concernant le fonctionnement du matériel qu’il va con-
duire. Il en est de méme si le temps entre le dernier par-
cours effectué et le parcours suivant est supérieur a
10 minutes, mais & condition que les heures de service des
deux conducteurs leur permettent de se rencontrer. S'il y
a lieu de changer de cabine de conduite, c’est le conducteur
abandonnant la locomotive ou l'automotrice qui effectue
dans la cabine abandonnée les manceuvres prévues aux
articles 80 & 84 ci-dessus; g'il s’agit d'une locomotive ou
d’'une automotrice circulant isolément, il remet les clefs
et manettes amovibles au conducteur qui le relaie; s'il
g'agit de plusieurs automotrices accouplées, il remet ces
clefs et manettes amovibles dans la boite & outillage.

Si le temps entre le dernier parcours effectué et le par-
cours suivant est supérieur & 10 minutes, et si les heures
de service des deux conducteurs ne leur permettent pas
de se rencontrer, les opérations & effectuer par le conduc-
teur abandonnant 'automotrice ou la locomotive sont les
mémes que celles prévues a la cléture du service (voir
article ci-aprés). Le conducteur, qui plus tard prendra
possession de la locomotive ou de l'automotrice, y effec-
tuera toutes les opérations comme prévu avant le premier
départ.

Cléture du service dans le cas de trains composés d’auto-
motrices.

Dans le cas de trains composés d’automotrices, les opé-
rations a effectuer lors de la cléture du service sont les
suivantes :

— Alimenter les réservoirs principaux a la pression maxi-
mum;
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— Effectuer dans la cabine occupée en dernier lieu les
opérations prévues pour le changement de cabine de
conduite.

Sur chaque automotrice faisant partie du train le con-
ducteur doit ensuite :

— S’assurer que les pantographes ont réellement quitté la
caténaire;

— Mettre hors service le dispositif de séeurité et enfermer
toutes les clefs et manettes amovibles dans le coffre
3 outillage de l'automotrice correspondante;

— Remplir le réservoir-nourrice des pantographes et
fermer le robinet & pointeau;

— Faire une visite générale de 'automotrice et indiquer
éventuellement au livre de bord les anomalies consta-
tées; purger les appareils pneumatiques;

— Eteindre les lampes de sas, et fermer les portes et
fenétres éventuellement ouvertes.

Le conducteur serre ensuite le frein 4 main de la cabine
de conduite & I'extrémité du train coté fourgon et sort par
une des portes du fourgon.

Remarques.
des automotrices est
elle n’est possible que
dans une position de
ur est donc nécessaire
pour cette opération.

b) Les portes du fourgon de certaines automotrices
sont également commandées 3 l'air comprimé et elles ne
peuvent étre ouvertes de 'extérieur; si le conducteur doit
abandonner une automotrice par cette porte, il doit en
isoler la commande pneumatique (en ouvrant le robinet
d’isolement) et, étant sorti, il la ferme 3 la main, en
laissant une ouverture d’environ 10 cm.

Cloture d’un service avec locomotive électrique.

Les opérations a effectuer lors de la cloture d’'un service
avec locomotive électrique sont les suivantes :

— Alimenter les réservoirs principaux & la pression ma-
Ximum ;

Décembre 1958.
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— Remplir le réservoir-nourrice du pantographe et fer-
mer le robinet & pointeau;

— Effectuer les opérations prévues pour 'abandon de la
cabine de conduite et serrer les deux freins 4 main;

— S’assurer que les pantographes ont effectivement quitté
la caténaire;

— Mettre hors service le dispositif de sécurité et enfer-
mer toutes les clefs et manettes amovibles dans le
coffre & outillage;

— Purger les appareils pneumatiques;

— Faire le tour de la machine et contréler les sabliéres,
leurs supports et les tuyaux de sabliéres, les glissiéres,
blaques de garde et sous-gardes, les ressorts de suspen-
sion, les chéssis de bogies; vérifier la température des
boites et I'état des roues, jantes et bandages;

— En passant aux extrémités de la machine, vérifier les
organes de choc et de traction, les phares, les chasse-
pierres, les demi-accouplements de frein et leurs robi-
nets, les coupleurs et ciblots de chauffage.

Le conducteur indique éventuellement au livre de bord
les anomalies constatées; si celles-ci sont de nature i com-
promettre l'utilisation ultérieure de la locomotive, il doit en
outre en prévenir le répartiteur M.A.

Remarque.

Les instructions des articles 89 a 92 sont également
d’application, lorsque, en cas de relais de conducteurs,
ceux-ci ne peuvent pas se rencountrer.

Terminaison du service.

Aprés sa terminaison de service, le conducteur remet sa
feuille de travail du jour considéré.

Les retards de trains a charge du Service M.A. doivent
étre justifiés par le conducteur sur sa feuille de travail.

Lorsque des leur
cause, ont eu co de la
prestation du co ion &

sa feuille de travail.

Aprés terminaison du service, le conducteur doit égale-
ment se renseigner sur le service & assurer le lendemain.

Décembre 1958.
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CHAPITRE V

ACCOUPLEMENT ET DECOUPLEMENT.

Accouplement de locomotives électriques.

Pour accoupler une locomotive électrique a un véhicule
muni d’attelages normaux, il suffit d’accrocher les atte-
lages mécaniques, d’accoupler la conduite générale du frein
automatique et d’ouvrir les robinets d’extrémité correspon-
dants.

Pendant la période de chauffage, il y a également lieu de
placer le coupleur haute tension de chauffage entre la loco-
motive et le train.

Accouplement normal des automotrices électriques.

PRINCIPE GENERAL.

Les automotrices sont équipées de l'attelage central
Atlas-Henricot. Leur accouplement exige normalement la
présence d’'un conducteur et d'un maneuvre.

Pour réaliser I'accouplement, 1'une des automotrices doit
rester a l'arrét.

Lorsque plement sont effectuées
4 quai, l'ac ar 'automotrice arrivée
en premier trice arrivée en dernier

lieu n’est pas occupée par des voyageurs.
p

OPERATIONS A EFFECTUER AVANT I’ACCOSTAGE,
a) SUR L’AUTOMOTRICE IMMOEILISEE,

Le conducteur doit, dans la cabine de conduite proche de
lattelage & accoupler :

— Serrer le frein direct;
— Baisser les pantographes;
— Allumer la lampe de sas et retirer les disques rouges.
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Le manceuvre doit :
— Orienter la téte de l'attelage & accoupler, suivant 'axe
de la voie;
— Fermer la méichoire de cet attelage.

b) SUR L’AUTOMOTRICE QUI ASSURE L’ACCOSTAGE.

Le conducteur doit préparer comme prévu au chapitre I,
la cabine de conduite proche de l'attelage & accoupler :

Le maneeuvre doit :
— orienter la téte de 1'attelage, suivant ’axe de la voie;
— ouvrir la michoire de cet attelage.

Le chef-garde doit :

— fermer les portiéres (sauf si la manceuvre s’opére sous
la surveillance du chef de gare qui applique les dispo-
sitions nécessaires pour assurer la sécurité des voya-
geurs).

OPERATIONS D’ACCOSTAGE.

Le conducteur avance lentement afin de réaliser 1’accou-
plement entre attelages; il s’efforce de réduire le choe au
minimum.

Le mancuvre s’assure que ’'accouplement est correcte-
ment réalisé; & cet effet, il vérifie si le levier de déverrouil-
lage est bien vertical (voir figures 1 et 2).

I1 1ui est interdit de frapper sur le levier d’accouplement
en vue de faire descendre le verrou, ou de retenir ce levier
pendant la manceuvre d’accostage.

OPERATIONS A EFFECTUER APRES ACCOUPLEMENT DES
ATTELAGES.

Sur I'automotrice qui a effectué 'accostage, le conduc-
teur doit :
— mettre immédiatement le robinet du frein direct en posi-
tion de desserrage;
— Effectuer un essai de traction en marche arriére : si
I'accouplement n’a pas donné satisfaction, 'accostage
est & recommencer:
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Attelage verrouillé automotrices types 1935, 1939, 1954, 1955 et 1956.
Fig. 1.

Attelage verrouillé automotrices types 1950 et 1953.
Fig. 2.
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— Ouvrir les portiéres;
— Baisser les pantographes;

— Eteindre leg phares du c6té d’olt I'on vient de réaliser
Paccouplement;

— Y allumer la lampe de sas, et effectuer les opérations
d’abandon de la cabine de conduite.
Le maneuvre doit :
— Accoupler les conduites pneumatiques (frein automa-
tique, frein direct, conduite d’alimentation) ;
— Accoupler les connexions électriques.
Le visiteur doit mettre en place les passerelles et les
soufflets. ‘
Ensuite, il est procédé a un essai des freins.

Précautions & prendre pour réaliser I'accouplement électri-
que.

Le manceuvre doit :

— Prendre le cablot dans le fourgon le plus proche;

— Transporter ce cablot en faisant usage des poignées
prévues sur les fiches, le déposer avec précaution, évi-
ter de le déposer & des endroits sales ou humides;

— Vérifier que les pantographes sont baissés;

— Lever les couvercles des boites 3 fiches;

— Introduire les fiches du ciblot dans les boites,
en ayant soin de nettoyer au préalable les surfaces au
moyen d'un chiffon légérement gras; l'usage de dé-
chets de coton est formellement interdit;

— Rabattre les couvercles des boites a fiches.

L’introduction de la fiche dans la boite correspondante
se fait le plus aisément en se mettant a califourchon sur le
rail.

En présentant la fiche exactement dans 'axe de la boite,
elle peut s’introduire facilement.

S’il y a coincement, retirer la fiche et recommencer 'opé-
ration.
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Opérations & réaliser en cas d’accouplement rapide d’auto-
motrices.

Dans certaines circonstances, des accouplements doivent
avoir lieu dans un temps restreint (environ 5 minutes).
Les opérations & effectuer avant et pendant 1’accostage
sont les mémes dans ce cas que celles prévues aux articles
97 et 98, mais nécessitent la présence de deux conducteurs :

— Le conducteur I occupe 'automotrice arrivée en premier
lieu et assure I'accostage;

— Le conducteur II occupe l'automotrice arrivée en der-
nier lieu et qui reste immobilisée pendant I'accouple-
ment.

Aprés l'accostage :

— Le conducteur I :
— Desserre le frein direct;
— Effectue un essai de traction en marche arriére;
— Eteint les phares;
— Baisse les pantographes;
— Ouvre les portes.

— Le conducteur IT :

—— Desserre le frein direct aussitot aprés 'essai de trac-
tion effectué par le conducteur I;
— Eteint les phares.

Le manceuvre et le visiteur accouplent les conduites
pneumatiques et électriques, et mettent en place les passe-
relles et les soufflets comme indiqué aux articles 99 et 100.

Immeédiatement aprés accouplement des conduites pneu-
matiques, les deux conducteurs procédent & un essai de
continuité simplifié. — Pour cela :

— Le conducteur I :

— Effectue une dépression de 2 kg/cm2 dans la con-
duite du frein automatique (en lichant la pédale du
dispositif d’homme mort), suivie d’'une réalimenta-
tion compléte;

— Allume ses phares pour informer de cette opération
le conducteur II.
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— Le conducteur IT :

— Constate au manométre du frein automatique une
dépression de 2 kg/cm2 suivie d'une réalimentation
compléte;

— Allume ses phares pour informer le conducteur I.

— Le conducteur I :

— Effectue ensuite un serrage de 2 kg/cm2 au frein
direct, suivi d'un desserrage;

— Eteint ses phares.

— Le conducteur II :

— Constate au manomeétre du cylindre de frein que la
pression monte & 2 kg/cm?2 et redevient ensuite
nulle;

— Eteint ensuite ses phares.

L’essai de continuité étant terminé, les conducteurs dis-
posent les organes de commande, comme prescrit pour

I’'abandon de la cabine de conduite; ils allument éventuelle-
ment les lampes de sas des automotrices accouplées.

Découplement d’une locomotive électrique.

Pour découpler une locomotive électrique, il faut décou-
pler la conduite générale du frein automatique, aprés avoir
fermé les robinets d’extrémité, et décrocher ensuite les
attelages mécaniques.

Pendant la période de chauffage, il y a également lieu
d’enlever le coupleur HT de chauffage entre la locomotive
et le train,

Découplement normal d’automotrices.

OPERATIONS A EFFECTUER AVANT LE DECOUPLEMENT.

Le conducteur doit :
— Baisser les pantographes;
— Serrer les freins;

— Eteindre les lampes des deux sas proches des attelages
a découpler.
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Le visiteur doit :
— Séparer les soufflets et effacer les passerelles.
Le maneuvre doit :
— Découpler les conduites pneumatiques;
— Vérifier si les pantographes sont baissés;
— Retirer le ciblot des connexions électriques;
— Déposer ce ciblot dans le fourgon le plus proche : des
crochets spéciaux y sont prévus.

Le retrait des fiches ne peut se faire qu’aprés avoir
relevé les couvercle des boites; apres retrait des fiches, les
couvercles doivent étre rabattus complétement.

Pour le transport des fiches, il y a lieu de respecter les
instructions de Particle 100.

DECOUPLEMENT.

Le conducteur doit :

— Prendre place dans la cabine de conduite de I'automo-
trice qui partira en dernier lieu, et y lever les panto-
graphes;

— Aprés avoir provoqué une dépression de 2 kg/cm? dans
la conduite du frein automatique, en lachant la pédale
d’homme mort, desserrer les freins;

— Faire une 1égére poussée entre les automotrices a deé-

coupler de maniére 3 détendre les attelages.
Le manceuvre doit :

— Tirer sur le levier de découplement d'une des tétes

d’attelage (fig. 3 et 4).
Le chef-garde doit :

— Fermer les portiéres de l'automotrice qui partira en
dernier lieu (sauf si la manceuvre s’opére sous la sur-
veillance du chef de gare qui applique les dispositions
nécessaires pour assurer la sécurité des voyageurs).

Le conducteur doit ensuite :
— Reculer l'automotrice d'un métre;
— Ouvrir les portiéres;
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Attelage déverrouillé automotrices types 1935, 1939, 1954,
1955 et 1956.
Fig. 3.

Attelage déverrouillé automotrices types 1950 et 1953.
Fig. 4.
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— Effectuer les opérations d’abandon de la cabine;

— Eventuellement placer les disques rouges et allumer
les phares corespondants;

— Si 'une des automotrices doit rester abandonnée, il y
effectuera toutes les opérations prévues au chapitre IV
(Cléture du service).

105 Découplement rapide d’automotrices.

Lorsque le découplement doit s’effectuer dans un temps
trés restreint, la présence de 2 conducteurs est nécessaire :

— Le conducteur I est celui qui arrive avec le train;
— Le conducteur IT attend sur le quai.

Dés l'arrét du train :

— Lie conducteur I doit :
— Baisser les pantographes;
— Maintenir les freins légérement serrés;
— Ouvrir les portiéres;
-— Effectuer les opérations d’abandon de la cabine de
conduite (sauf si cette cabine sera occupée lors du
parcours suivant).

— Entre les automotrices a découpler, le conducteur II
doit :
— Allumer les phares;
— Placer les disques rouges aux phares qui devien-
nent phares arriére;
— Eteindre les lampes de sas.

— Le visiteur et le maneuvre doivent effectuer les opéra-
tions prescrites a l'article 103.

Ensuite, le conducteur II et le maneuvre effectuent les
opérations de découplement, comme prescrit par larti-
cle 104.

Sur l'automotrice qui part en premier lieu, les pantogra-
phes peuvent étre relevés et la cabine de conduite mise en
ordre de marche dés que le coupleur d’asservissement a été
enlevé : dans le cas, ol le conducteur I continue sa route
dans la méme cabine de conduite, il lui est impossible de
vérifier lui-méme 1'enlévement du coupleur. Dans ce cas, il
ne relévera les pantographes, qu'aprés fermeture des por-
tiéres.
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Adjonction de voitures navettes a4 une automotrice type
1935.

Cette opération consiste 4 intercaler une ou deux voitures
navettes (213.200) entre la motrice (213.000) et la remor-
que voisine (212.200).

Les différentes opérations sont & exécuter dans l'ordre
suivant :

a) Découplement entre la motrice 213.000 et la remor-
gue voisine; pour cela, il faut :

— Appliquer les prescriptions des articles 103 et 104;

— Outre le cablot des connexions électriques d’asservisse-
ment, le maneuvre doit également (pendant la période
de chauffage) retirer le coupleur de chauffage (haute
tension) entre les voitures & découpler.

Les fiches de ces coupleurs sont verrouillées dans leurs
douilles au moyen d’une serrure, dont la clef est celle du
robinet de verrouillage.

Le conducteur ne peut remettre cette clef au mancuvre
qu’aprés avoir abaissé les pantographes, fermé les robinets
correspondants et s’étre assuré que les pantographes sont
effectivement abaissés.

Pour sortir une fiche de sa douille, il faut introduire la
clef dans la came de la serrure, tourner celle-ci de 900 en
tirant sur le couvercle, puis retirer la fiche; le couvercle,
sous l'action de son ressort, ferme la douille; pour retirer
la clef, ramener la came a sa position initiale.

Apres avoir retiré le coupleur de chauffage dans le cou-
pleur d’asservissement, ceux-ci doivent étre déposés dans
la voiture qui reste immobile.

b) Déplacement de la motrice 213.000 jusque devant les
voitures navettes a intercaler dans le train;

¢) Accouplement de ces voitures navettes avee la mo-
nt aux prescriptions des articles
duction (pendant la période de
de chauffage entre la motrice
213.000 et la premiére navette;
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d) Déplacement de la motrice avec les voitures navettes,
jusque devant la partie restée immobilisee;

e) in conformé-
ment et aprés in-
trodu du coupleur
de ch

Retrait des voitures navettes d’une automotrice type 1935.

Cette retirer d'une automotrice de-
six (ou les voitures navettes interca-
lées ent et la premiére remorque nor-

male 212.200.

Les différentes opérations sont & exécuter dans l'ordre
ci-aprés :

remorque 212.200 et la voiture

prescriptions des articles 103

(pendant la période de chauf-

age (haute tension) entre les
voitures a découpler;

b) Déplacement de la motrice 213.000 (avec les voitu-
res navettes) jusqu'a la voie de garage;

¢) Découplement entre la motrice 213.000 et la voiture
navette adjacente;

d) Déplacement de la motrice 213.000 jusque devant la
partie restée immobilisée;

remorque
icles 97 a
de chauf-

Clefs et manettes a utiliser lors des accouplements et dé-
couplements.

Dans tous les cas, les jeux de clefs et de manettes doi-
vent obligatoirement rester sur l'automotrice correspon-
dante.
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Les opérations d’accouplement et de découplement seront
effectuées obligatoirement au moyen des clefs de I'automo-
trice assurant ces opérations.

Aprés découplement, les clefs de ou des automotrices
qui doivent rester abandonnées doivent &tre enfermées
dans leur coffre & outillage; la ou les parties de la rame,
qui doivent immédiatement assurer un train doivent &tre
équipées d’un jeu de clefs & chaque extrémité sauf il s'agit
d’une seule automotrice.

Attelage de secours.

Pour accrocher une automotrice 3000 V 4 une locomotive,
il faut utiliser I'attelage de secours déposé dans le fourgon
de chaque automotrice.

Cet attelage est représenté a la figure 5.

La partie de droite pourvue d’une broche B s’emboite
; la partie de gauche, constituant
la manceuvre d’accostage a I’atte-

La maniére d’opérer est la suivante :

— Dégager la broche B;
— Présenter V'attelage de secours sur le crochet de Ia loco-
motive, le bec A tourné vers le bas;

— Engager la broche dans le trou du bec et placer verti-
calement la clavette de sfireté C.
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Normalement, I'attelage doit se présenter horizontale-
ment au niveau de la téte d’attelage de l'automotrice a
accrocher.

Pour que l'accrochage se fasse dans de bonnes condi-
tions, il faut : '

— Que la machoire mobile de I'automotrice soit mise en
position ouverte;

— Que les attelages soient alignés, c’est-a-dire que leurs
axes horizontaux soient dans le prolongement l'un de
I'autre;

— Que la face supérieure D soit & un niveau légérement
supérieur 4 celui de I'attelage de 'automotrice.

Si, au moment de I'accrochage, cette derniére condition
n’était pas réalisée, il y aurait lieu de tenir 'attelage de
secours au hiveau voulu au moyen d'un baton de ma-
nceuvre placé derriére la griffe C.

L’accouplement doit étre fait en réduisant le choc au
minimum, de maniére 3 éviter le soulévement de 'attelage
de secours.

on s’assurera de la
P llage de Pattelage de
r figure 1 (art. 98).

On procéde ensuite & un essai de traction. Si cet essai
donne satisfaction, on effectue I'accouplement des boyaux
de la conduite générale du frein automatique en faisant
usage de la rallonge faisant partie de I'outillage de toutes
les locomotives.

Lorsque l'attelage de secours est utilisé pour pousser
un train, la vitesse ne peut pas dépasser 40 km/h.

Lorsque l'attelage de secours est utilisé pour remorquer
un train, la vitesse ne peut pas dépasser 60 km/h; outre
les mesures réglementaires prescrites pour la remorque
d’une automotrice hors service, il y a lieu de :

— Fermer sur chague automotrice le robinet d'isolement
de la soupape d’alimentation de la conduite générale du
frein automatique;
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— Isoler les équipements pneumatiques des portes lors-
qu’il est impossible d’alimenter la conduite d’alimenta-~
tion des automotrices (p. ex., si la remorque S'effectue
par locomotive vapeur).

Dans ce cas, les mesures doivent étre prises par le per-
sonnel du train pour assurer la sécurité des voyageurs.

sus conc
3000V :
3000 V)

Attelage de secours.
Fig. 5.
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CHAPITRE VL

CHAUFFAGE ET PRECHAUFFAGE.

Période de chauffage des trains électriques.

Le chauffage des trains commence le 15 septembre &
0 h et finit le 31 mai & 24 h; il a lieu lorsque la tempé-
rature est égale ou inférieure & 120,

Pour les parcours entre Jemelle et Luxembourg, la
période de chauffage est prolongée jusqu’au 30 juin &
24 h.

Dans les gares ol il existe un poste de préparation de
traction électrique, des plagues ayant la forme indiquée
aux figures 1 et 2 renseignent les conducteurs sur les
régles a4 observer en matiére de chauffage.

Sauf avis contraire du chef de train les conducteurs
sont tenus de respecter les indications de ces plaques.

De décembre & mars inclus, le chauffage est maintenu
en service entre 20 h et 8 h, quelle que soit la tempéra-
ture extérieure.

Le chauffage doit étre supprimé 5 min avant l'arrivée
en gare terminus.

Lorsqu’en cours de route le chef de train informe le
conducteur que le chauffage du train est excessif, celui-ci
doit interrompre le chauffage pendant environ un quart
d’heure sur deux.

Période et durée de préchauffage des trains remorqués
par locomotive électrique.

Le préchauffage des trains commence le 1¢r novembre
et finit le 31 mars; il a lieu lorsque la température est
égale ou inférieure a 120,

Avant le premier départ et aprés une interruption de
service de 2 heures ou plus, la durée du préchauffage
est fixée comme suit :

— 30 minutes pour les températures comprises entre
0o et -+ 120;
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— 45 minutes pour les températures comprises entre
Oc et — 5o;
— 1 heure pour les températures inférieures 3 — 5o

Pendant le préchauffage, toutes les portiéres, portes de
compartiments et glaces doivent étre maintenues fermées.

Période et durée de préchauffage des automotrices élec-
triques.

Les régles & appliquer différent selon le type d’équipe-
ment.

Dans les automotrices 4 chauffage direct, par radia-
teurs, I'élévation de température des compartiments est
réalisée rapidement aprés la mise en service du chauf-
fage.

Dans les automotrices & chauffage par air pulsé, 1'élé-
vation de la température du compartiment est plus lente.

a) AUTOMOTRICES A CHAUFFAGE DIRECT.

Les régles & appliquer sont celles des trains remorqués
par locomotive (art. 111 ci-avant).

b) AUTOMOTRICES A CHAUFFAGE PAR AIR PULSE.

Le préchauffage est obligatoire dés que le chauffage
en cours de route est prescrit (art. 110): il a lieu lors-
que la température extérieure est égale ou inférieure
a4 120,

Avant le premier départ ou aprés une interruption de
service de deux heures ou plus, la durée de préchauffage
est fixée comme suit :

— 45 minutes pour des températures comprises entre
0o et | 120;
— 1 heure pour des températures inférieures & Qo,
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Pour des interruptions de service inférieures aux temps
susdits, le chauffage est maintenu pendant toute la durée
du stationnement,

Conditions 3 réaliser en vue du chauffage d’ume rame
par une locomotive électrique.

Il est interdit de préchauffer au moyen d’une locomotive
sur une voie pourvue d'un seul fil de contact. Si les deux
pantographes d’une locomotive ne peuvent étre levés, il
est également interdit d'utiliser cette locomotive pour
assurer du préchauffage.

Changement de locomotive dans les gares terminus.

Lors d'un changement de locomotive, on opére comme
suit :

— A larrivée du train, le préposé au chauffage réclame,
au conducteur ayant remorqué le train, la « clef de
chauffage » de la locomotive;

— 1l introduit la clef dans la serrure de la boite femelle
de la locomotive, 1&ve le levier et le couvercle et retire
la fiche male. I rabat le couvercle et abaisse le levier,
puis retire la clef;

__ Tl introduit la clef dans la serrure de la boite de repos
et accroche la fiche male d’accouplement dans cette

ducteur.

Double traction, remorque en simple traction par deux
locomotives attelées aux extrémités d’une rame, remor-
que d’une locomotive électrique.

a) Lorsque deux locomotives travaillent en double
traction en téte d’'un train, la 2° locomotive assure seule
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le chauffage du train. L’accouplement de chauffage ne
doit pas étre réalisé entre les deux locomotives.

remorquée

me, l'accou-

cette loco-

motive et les véhicules qui I’encadrent. Si elle se trouve
en queue, cet accouplement ne peut pas étre réalisé.

Remarque importante,

1) Dans tous les cas, le préposé doit étre en possession
de la clef de chauffage (R.I.C.) de toutes les locomotives
attelées au train avant de manipuler un organe quel-
conque d’accouplement de chauffage des voitures ou des
locomotives.

2) Chaque fois gu’elle lui est demandée, le conducteur
doit remettre la clef de chauffage au préposé du chauf-
fage, au visiteur du matériel roulant, ou 3 tout autre
agent, chargé d'un travail en dessous d'une voiture,
accouplée a sa locomotive.

Opérations a effectuer par le conducteur de locomotive.
a) MISE EN SERVICE DU CHAUFFAGE OU DU PRECHAUF-

FAGE ELECTRIQUE.

Aprés accrochage de la locomotive au train, le conduc-
teur remet, & l'agent chargé de la manceuvre des cou-
pleurs, la clef de linterrupteur de chauffage de la
locomotive.

Cette clef est utilisée par le préposé pour connecter
les coupleurs de chauffage entre la locomotive et le train.
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Aprés étre rentré en possession de cette clef, le con-
ducteur réintroduit cette derniére dans la boite & clefs
et ferme linterrupteur de chauffage.

b) MISE HORS SERVICE DU CHAUFFAGE.

Le conducteur effectue la mise hors service du chauf-
fage du train en ouvrant linterrupteur de chauffage sur
la locomotive.

Opérations & effectuer par le conducteur d’automotrice.

e lorsque
des com-
du train

Le conducteur se conforme & l'art. 28 pour ce qui
concerne le nombre de pantographes a lever.

Avant d T'auto-
motrice (¢ vérifier
si tous les les voi-
tures sont

Chauffage des automotrices plantons.

Le chauffage des étre main-
tenu en service par appliquant
les régles prescrites

Chauffage en cours de route des automotrices.

Le conducteur effectue la mise en service du chauffage
en enfoncant le bouton-poussoir (fermant l'interrupteur)
de commande du chauffage,

Il coupe le chauffage en ouvrant ce méme bouton-
poussoir (interrupteur).

Le chauffage est supprimé 5 minutes avant I'arrivée
en gare terminus.

Mesures 3 prendre & Yarrivée du train.

Aussitot le débarquement des voyageurs terminé, les
chefs de train et les gardes ferment portes et fenétres
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de toutes les voitures pour empécher autant que possible
leur refroidissement.

L’application de ces instructions est controlée par les
conducteurs-instructeurs.

Fig. 2.
: chauffage

pas en serviee.

Signification

: chauffage

Fig. 1.
en service

Signification
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CHAPITRE VIL

MESURES DE PROTECTION CONTRE LE GEL.

Mesures & appliquer pour prévenir la gelée dans les appa-
reils et les conduites d’air.

Les organes susceptibles de mal fonctionner par suite
de la congélation d’eau entrainée sont :

— Les sirénes ou sifflets;
— Les clapets de retenue, valves, etc.;
— Les électrovalves des appareils électropneumatiques.

Les mesures indiquées ci-aprés sont a appliquer dés
I’arrét de I'automotrice ou de la locomotive quel que soit
Iendroit oli s’effectue cet arrét.

a) LE STATIONNEMENT PREVU EST SUPERIEUR A 1 HEURE
ET INFERIEUR A 4 HEURES.

Le conducteur doit :

— Remplir les réservoirs principaux a la pression maxi-
mum;

— Evacuer l'eau et les impuretés contenues dans les
réservoirs et les conduites d’air en manceuvrant tous
les robinets de purge : purge des réservoirs princi-
paux, purge du réservoir de contrdle, purge des
conduites d’amenée d’air aux appareils électropneu-
matiques, purge des séparateurs d’eau des compres-
seurs.

La purge doit se faire en ouvrant progressivement les
robinets.

(Les tuyauteries de purge situées dans la caisse des
locomotives sont peintes en gris; les tuyauteries de purge
sous chéissis sont peintes en noir).
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b) LE STATIONNEMENT PREVU EST SUPERIEUR A 4 HEU-
RES.

Le conducteur doit :
— Remplir les réservoirs principaux jusqu’a la pression
maximum et abaisser les pantographes;

— Ouvrir les robinets des séparateurs d’eau des com-
presseurs;

— Evacuer complétement l'air et l'eau contenus dans
les réservoirs principaux, dans le réservoir de contréle
et les conduites des appareils électropneumatiques, en
ouvrant les robinets progressivement;

— Evacuer T'air et I’eau contenus dans les conduites de
frein.

Apreés avoir refermé tous les robinets de purge, lever
les pantographes, remplir & nouveau les réservoirs d’air.
Effectuer des chasses d’air
— En faisant fonctionner les sifflets;

— En ouvrant et en fermant plusieurs fois le robinet
d’isolement des réservoirs d’appareils dont le robinet
de purge aura été ouvert;

— Vérifier le fonctionnement des appareils électropneu-
matiques.

Mesures a prendre lorsque des appareils sont gelés.

par
yen
les

11 est interdit d'utiliser des chiffons ou papiers enflam-
meés, la flamme ne pouvant pas &tre dirigée aisément.

Chaque utilisation des torches doit étre signalée dans
le livre de bord.
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CHAPITRE VIIIL

INCIDENTS ET AVARIES.

A. GENERALITES.

Régle générale.

Le matériel roulant est équipé de telle sorte, qu'en
cas de défaillance de certains organes, les conducteurs
puissent le plus souvent se tirer d’affaire, soit :

— En éliminant les organes défectueux;

— En réduisant la vitesse;

— En réduisant la charge;

— En procédant & quelques opérations simples n’exigeant
gue peu de temps.

La recherche de la cause d'une anomalie doit toujours
8tre effectuée avec méthode et sans précipitation,

A Parrét, le non-fonctionnement d’un appareil provient,
soit :
— D’un manque d’air comprimé;
— De la trop faible tension de batterie;

— De l'oubli ou de la mauvaise exécution d’une manceu-
vre (robinet fermé, interrupteur ouvert).

Le conducteur devra donec, dans tous les cas, vérifier
d’abord la tension de batterie et la pression d’air dans
les différents réservoirs; il devra s’assurer ensuite que
toutes les manceuvres nécessaires ont été effectuées cor-
rectement et que les prescriptions spéciales mentionnées
au livre de bord ont été respectées.

En marche, les anomalies proviennent plus fréquem-
ment de la fusion d’'un fusible, d’'une défectuosité dans
les contacts auxiliaires d'un appareil, ou du desserrage
d’une connexion dans les circuits de contrdle.
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pres-
tion a
et du

Tous les incidents, quelle que soit leur cause, doivent
étre mentionnés au livre de bord et & la feuille de travail

du conducteur.

En cas d'incident, les mesures & appliquer doivent &tre
inspirées par le souci d’éviter tout danger pour les voya-

geurs et de les
destination,

amener le plus rapidement possible &

136 Danger de Ia haute tension.

La haute tension de 3000 V est excessivement dange-
reuse. Tout contact soit direct, soit par l'intermédiaire

d’'un objet quelc

onque, avec une piéce soumise 3 cette

tension peut étre mortel.

Les couplages

électriques & haute tension existant

entre voitures sont également verrouillés.

137 Mesures & appliquer pour se prémunir contre les dangers
de la haute tension.
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Il leur est interdit de faire une inspection, ou d’effec-
tuer tout travail dans des conditions qui les exposent &
toucher une piéce quelconque sous tension.

Ils ne peuvent ouvrir un compartiment ou coffre a
H.T. ni s’engager sous le chissis d'un véhicule quelconque
d’une automotrice sans avoir, au préalable :

— Abaissé tous les pantographes;
— Mis le dispositif de sécurité dans la position prescrite
au fascicule 12;

— Fermé les robinets des tuyauteries de pantographes;

— Vérifié si les voltmétres H.T. indiquent zéro;

— Controlé personnellement que tous les pantographes
sont effectivement séparés des lignes caténaires.
Lorsqu'un pantographe d’'une automotrice ou d’une

locomotive électrique est avarié, le conducteur ne peut

ouvrir un compartiment ou coffre & H.T. sans avoir au

préalable :

— Effectué les opérations et vérifications ci-dessus;

— Vérifié si aucune piéce du pantographe avarié ne
risque de venir en contact avec la ligne caténaire.
§’il y a le moindre doute & ce sujet, le conducteur ne

peut ouvrir un compartiment ou coffre H.T. qu’aprés

avoir recu dans les formes réglementaires, une notifi-

cation formelle du répartiteur E.S. de la mise hors ten-

gion du secteur occupé.

Ces tion
lorsqu’ sta-
tionne

L’aceds de la toiture d’'un véhicule quelconque sous
une ligne caténaire sous tension est interdit.

Il est également interdit d’ouvrir un compartiment ou
coffre 3 H.T. d'une locomotive ou automotrice électrique
en mouvement, méme si tous les pantographes sont
abaissés et le dispositif de sécurité dans la position pres-
crite par les notices techniques.

En cas d’ouverture accidentelle d'une porte verrouillée,
le conducteur ne peut la refermer qu’aprés avoir abaissé
tous les pantographes.
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Avant que les pantographes ne soient abaissés et ver-
rouillés, il est strictement interdit de toucher 3 un objet

quelconque, placé & I'intérieur de ce coffre ou comparti-
ment H.T.

Quand un cédblot de chauffage & 3000 V est avarié ou
si la fiche est sortie de sa boite de repos, il est formel-
lement défendu d’y toucher, sans avoir, au préalable,
abaissé les pantographes et appliqué les mesures indi-
quées ci-dessus,

Il est formellement interdit de toucher aux aiguilles,
cadrans, etc., d'un voltmétre ou d’un ampéremsétre dont
le verre protecteur est brisé.

Le conducteur est tenu, en tout temps, de considérer
les lignes caténaires et leurs accessoires comme étant
sous tension, sauf §’il recoit, dans les formes réglemen-
taires, une notification formelle du répartiteur E.S. Pin-
formant que le secteur occupé est mis hors tension.

Il ne peut considérer une ligne comme inoffensive que
si elle est mise hors tension et reliée & la terre conformé-
ment aux prescriptions réglementaires.

(R.I.C.) doit étre remise par le
de l'accouplement de chauffage
tien & la premiére réquisition de
ce personnel.

lage ou les clefs de la boite & clefs
par le conducteur, au personnel
la visite de certains organes, 3 la

de ce personnel.

Avant d’abandonner sa locomotive ou son train d’au-
tomotrices, le conducteur doit obligatoirement récupérer
la clef prétée.

Lorsque des travaux d’entretien doivent étre effectués
aux équipements de chauffage d'une rame de voitures
attelée a une ou plusieurs locomotives électriques aban-
données, le chef d’équipe doit préalablement :

a) Placer sur les pupitres de chaque cabine de conduite
de toutes les locomotives électriques attelées 3 la rame,
une plaque de consignation avec la mention : « Ne pas
lever les pantos — Danger de mort »;
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b) Placer une fiche de mise & la terre dans la boite
d’accouplement & une extrémité de la rame.

Lorsqu'un conducteur trouve dans une cabine de con-
duite une plaque de consignation, il doit se mettre en
rapport avec les électriciens occupés & la rame.

S’il ne trouve pas ces derniers, il vérifiera si tous les
les coffres H. T. des voitures sont fermés, sinon il les
fermera en utilisant la clef de chauffage (R.LC.) de la
locomotive.

Ensuite, il alertera le contremalitre du poste d’enfretien
afin de faire enlever les plaques de consignation par
I'agent qui les a oubliées et éventuellement la mise & la
terre si celle-ci est restée en place.

ain n'est
et les pl
ent titul
trouve e

Si le poste d’
gu’aucun agent
qu'aprés enleve
terre, il n'y a
entre locomotive et voiture.

Toutefois, par prudence, une visite approfondie sous les
voitures sera faite afin d’éliminer tout danger d’accident.
Cette vigite sera faite par le conducteur aidé par le chef-
mancuvre ou un manceuvre qui, au moyen du cornet de
manceuvre, émettra le signal d’alarme.

une cabine de con-

doit se mettre en

rame.

procéde comme &
Part. 147.
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Marche a suivre en cas de détresse.

La marche a suivre, en cas de constatation d’une irré-
gularité entrainant une suppression de Peffort moteur,
une réduction de celui-ci ou une chute de pression dans
les réservoirs d’air, varie suivant la position du train.

a) En principe, le conducteur ne doit arréter le train
en pleine voie que s'il ne peut atteindre la gare terminus

c¢) Il doit arréter le train d’urgence dans les cas d’ava-
ries graves,

Mesures & appliquer en cas d’arrét imprévu, justifié par
Pétat du matériel roulant.

a) PREMIERES MESURES A APPLIQUER PAR LE CONDUC-
TEUR.

Immédiatement aprés un arrét imprévu justifié par un
examen du matériel ou par une irrégularité dans le fone-
tionnement de l'équipement, le conducteur lancera un
appel au moyen de la siréne, en donnant 2 coups brefs.

Le chef de train ou le convoyeur se rend immédiatement
auprés du conducteur qui le renseigne sur le motif de
Parrét.

b) COMMUNICATIONS A FAIRE PAR LE CONDUCTEUR.

S’il acsure un agné, et gl
estime qu’il ne endéans un
délai de 5 minu personnelle-
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ment au dispatcher, le renseigne sur le motif de l'arrét
et sur la durée probable de celui-ci; éventuellement il se
déclare en détresse.

S’il g’agit d'un parcours accompagné, ces communica-
tions sont effectuées par le chef de train ou par le
convoyeur.,

¢) MESURES A APPLIQUER POUR LE RETABLISSEMENT
DU TRAFIC.

Si le conducteur ne parvient pas a lever le dérangement,
il téléphone au répartiteur M.A. et se conforme aux
instructions de celui-ci.

Si le train ne peut étre remis en mouvement, le conduc-
teur en avise le répartiteur M.A. et se déclare en détresse.

Mesures & appliquer en cas d’arrét imprévu, justifié par
un manque de tension ou par une avarie aux lignes
caténaires de la voie parcourue.

a) PREMIERES MESURES A APPLIQUER PAR LE CONDUC-
TEUR.

Le chef de train ou le convoyeur se rend immédiate-
ment auprds du conducteur qui le renseigne sur le motif
de l'arrét.

b) COMMUNICATION A FAIRE PAR LE CONDUCTEUR.

Si le conducteur assure un parcours a vide, non accom-
pagné, il téléphone personnellement au dispatcher.

§'il s’agit d’'un parcours accompagné, ces communica-
tions sont effectuées par le chef de train ou par le
convoyeur.
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¢) MESURES A APPLIQUER POUR LE RETABLISSEMENT
DU TRAFIC.

Dans le cas d’'un arrét justifié par I'état de la caténaire,
le conducteur fait part de ses constatations au réparti-
teur E.S.

Déclaration de détresse d’un train électrique — Allége
d’un train électrique en détresse.

Un train électrique est déclaré en détresse lorsqu’il
est impossible de le conduire méme 3 vitesse réduite.

Le conducteur du train en détresse et celui du train
qui doit assurer son allége, se conforment aux prescrip-
tions du fascicule 3, chapitre VII,

Conduite des trains électriques en cas d’avarie aux orga-
nes de commande de la cabine avant.

a) Présence de deux conducteurs;

b) Autorisation préalable du chef de train aprés accord
du dispatching;
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c) Réalisation des attelages et, dans le cas ou un train
est poussé par un autre train, des accouplements pneu-
matiques et éventuellement des accouplements électri-
ques;

d) Les organes de frein doivent étre disposés de facon
3 assurer efficacement le freinage du train;

e) Application, le cas échéant, des prescriptions con-
cernant la remorque d'une automotrice ou locomotive
électrique hors service.

Lorsque les irrégularités constatées sur le train en
détresse sont telles qu'on peut supposer que la réalisation
des accouplements électriques provoquera les mémes irré-
gularités sur la deuxiéme automotrice, ces accouplements
électriques ne seront pas placés.

Lorsque 'on ne dispose que d’'un seul conducteur, la
conduite d'un train électrique d’'une autre cabine que celle
de téte est interdite s’il s’agit d'un train composé d’auto-
motrices. Le train doit &tre considéré comme en détresse.

Lorsqu’il s’agit d'un train remorqué par locomotive
électrique, il peut étre acheminé par un seul conducteur
jusqu'a la premiére gare ol son garage est possible.
Pour effectuer ce parcours, le chef de train (ou le con-
voyeur) prend place dans la cabine de conduite aux coOtés
du conducteur et aide celui-ci & I’observation des signaux
(vitesse maximum autorisée : 40 km/h).

Conditions de circulation des trains électriques conduits
a partir d'une cabine autre que celle située en téte du
train.

Lorsque le mode de circulation avec deux conducteurs
est adopté, la conduite et la circulation du train sont
soumises aux prescriptions suivantes

a) DISPOSITIONS GENERALES.

La manceuvre des organes de commande s’effectue dans
les mémes conditions que la commande normale; suivant
la position relative de la cabine par rapport au sens de
marche du train, le conducteur utilise la manette d’inver-
sion pour marche avant ou arriére.
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manceuvres qu’il devrait éventuellement effectuer.,

b) DISPOSITIONS PARTICULIERES.

ler CAS : AUTOMOTRICES OU TRAIN D’AUTOMOTRICES.

Le chef de train prend place dans la cabine de téte
du train; le second conducteur s’installe de préférence
dans la cabine avant d’une des autres automotrices.

La vitesse maximum autorisée est de

— 90 km/h : si les deux conducteurs sont en liaison
téléphonique;

— 40 km/h : dans les autres cas.

2¢ CAS : LOCOMOTIVE ELECTRIQUE SEULE OU TRAIN
REMORQUE PAR LOCOMOTIVE ELECTRIQUE.

Les deux conducteurs prennent place dans la cabine de
conduite arriére; un conducteur assure la conduite tandis
que Pautre observe les signaux.

Vitesse maximum autorisée : 90 km/h.
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3¢ CAS : AUTOMOTRICE POUSSEE PAR UNE LOCOMOTIVE
SEULE OU PAR UN TRAIN REMORQUE PAR LOCO-
MOTIVE.

Les deux conducteurs restent & leur poste, I'un dans
la cabine de téte de I'automotrice, le second sur la loco-
motive.

Le premier observe les signaux et assure le freinage en
prenant soin de placer la manette d’inversion en position
de marche « Avant », laissant ainsi le dispositif d’homme
mort en service.

Le second commande les organes de traction et observe
attentivement les manométres des freins.

Vitesse maximum autorisée :
— 40 km/h ¢'il g’agit d’automotrices 3000 V;

— 20 km/ h ¢'il g’agit d’automotrices bitension (1500/
3000 V).

4e CAS : LOCOMOTIVE ELECTRIQUE OU TRAIN DE VOYA-
GEURS REMORQUE PAR LOCOMOTIVE ELECTRI-
QUE, POUSSE PAR UNE OU PLUSIEURS AUTOMO-
TRICES ACCOUPLEES.

Cette circulation est autorisée uniquement pour ache-
miner le train jusqu’'a la premiére gare ol son garage
est possible et pour autant que la composition du train
d’automotrices soit suffisante par rapport & la composi-
tion du train en détresse. Le répartiteur M.A. est seul
compétent pour prendre une décision a ce sujet.

Le conducteur installé dans la cabine de téte de la loco-
motive observe les signaux et assure le freinage. Il place
la manette d’inversion dans la position de marche
« Avant », laissant ainsi le dispositif d’homme mort en
service,

Le conducteur de l'automotrice reste & son poste; il
commande les organes de traction et observe attentive-
ment les manométres des freins,

Vitesse maximum autorisée : 40 km/h.
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Ge CAS : LOCOMOTIVE ELECTRIQUE OU TRAIN DE VOYA-
GEURS REMORQUE PAR LOCOMOTIVE ELECTRI-
QUE POUSSE PAR UN AUTRE TRAIN DE VOYA-
GEURS AVEC LOCOMOTIVE OU PAR UNE LOCO-
MOTIVE SEULE.

Chaque conducteur reste & son poste. Le conducteur
du train poussé procéde comme dans le 4e cas. Le con-
ducteur de la seconde locomotive commande les organes
de traction et observe attentivement les manométres des
freins.

Vitesse maximum autorisée : 40 km/h.

Remarque.

Role du livre de bord.

Le livre de bord, déposé dans chaque automotrice et
dans chaque locomotive électrique, constitue un organe
de liaison important entre les divers conducteurs desser-
vant ce véhicule, entre les conducteurs et les dépanneurs,
entre les dépanneurs et l'atelier d’entretien du matériel.

Cette inscription ne dispense pas le conducteur des
inscriptions qu’il doit faire & sa feuille de travail afin de
Justifier les retards portés & charge du Service M.A., ni
des informations directes aux dépanneurs ou aux réparti-
teurs.

A la prise de service, le conducteur inscrit son nom
dans le livre de bord en caractdres d’imprimerie.
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Lors d'une permutation de personnel de -conduite,
Tagent qui abandonne le matériel renseigne son collégue
qui le reléeve sur les particularités inscrites dans le livre
de bord; ce dernier examine et signe le livre de bord lors
du premier moment favorable,

Constatations faites par le personnel des trains, des ava-
ries au matériel 4 voyageurs.

a) AUTOMOTRICES.

Les avaries constatées en cours de route aux automo-
trices électriques sont signalées par le personnel du train
au conducteur qui doit les inscrire au livre de bord et
faire appel au service de dépannage (par exemple pour
avarie aux portes, au chauffage ou a 'éclairage) ou éven-
tuellement au poste d’entretien, si l'avarie concerne ce
dernier ou §’il y a urgence,

b) CHAUFFAGE ELECTRIQUE DES VOITURES,

En général, le conducteur de la locomotive électrique
s’apergoit immédiatement d’une avarie survenant a la
canalisation électrique générale de chauffage d’'une rame
de voitures remorquées (déclenchements répétés du
relais de chauffage sur la locomotive).

Le conducteur informe le chef de train a la premiére
occasion favorable de la mise hors service du chauffage
de toute la rame.

B. LIAISONS TELEPHONIQUES.

Role de la ligne téléphonique d’alarme.

La ligne téléphonique d’alarme, ou S.0.S., est destinée
a4 permettre au personnel roulant d’entrer en communi-
cation avec le dispatcher, le répartiteur E.S., le répar-
titeur M.A.

Plusieurs systémes sont utilisés :

a) La ligne est équipée de prises de courant pour rac-
cordement d'un appareil téléphonique portatif (lignes 25,
27, 124);
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b) La ligne est équipée d’appareils téléphoniques instal-
lés & demeure (Jonction Nord-Midi et lignes autres que
celles mentionnées ci-dessus).

Toutes les 1 automotrices électriques,
susceptibles de lignes 25, 27 ou 124, sont
équipées d’un onique portatif, soit avec

magnéto, soit s

Un appareil téléphonique de réserve de chaque type est
déposé dans chaque poste de préparation des lignes 25,
27 et 124,

Emplacement et repérage des prises ou appareils télé-
phoniques.

Les prises et les appareils téléphoniques d’alarme se
trouvent sur des potelets en béton distants de 650 ou
1300 m (environ).

Chaque potelet est numéroté.

Le repérage des potelets est facilité par des fléches
peintes sur les poteaux - supports de caténaires. Les
fléches portent une numérotation croissante en s’éloignant
de la prise, numérotation qui indique le nombre de poteaux
supports de caténaires séparant I'observateur de la prise
la plus proche.

Les fléches sont peintes sur les 2 rangées de poteaux.

Sur la file de poteaux située du c6té des voies opposées
4 celui ou se trouve la prise d’alarme, la fléche affectée
de l'indice 1 est brisée en vue d’indiquer qu’il faut tra-
verser les voies pour atteindre la prise.

Remarque.

Chacune des 6 voies de la Jonction Nord-Midi est équi-
pée d’'un circuit d’alarme; les appareils téléphoniques
sont fixés sur les parois du tunnel ou sur des potelets
métalliques. Chaque poste se trouve & gauche de la voie
a laquelle il se rapporte et & quelques métres devant
chaque signal de block.

Chaque poste est numéroté.

Le repérage des postes dans le tunnel est réalisé par
des plagques émaillées, fixées sur les parois ou sur les
colonnes du tunnel, & proximité des lampes d’éclairage,
a gauche de la voie.
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portent vers le poste
; la de ntrée avant le
r porte : Aprés avoir
plaque on rencontre

donc le poste se rapportant & la voie parcourue.

Appel du correspondant.

a) LIGNES EQUIPEES DE PRISES POUR APPAREILS TELE-
PHONIQUES PORTATIFS.

Aprés avoir installé l'appareil téléphonique sur le cou-
vercle du potelet, le conducteur reléve le fermoir de la
prise d’alarme et y enfonce soigneusement et & fond la
fiche de 'appareil.

Pour se mettre en rapport avec le dispatcher, il faut :
— Lorsqu’il s’agit d’'un appareil avec magnéto, donner

quelques tours de manivelle;

— Lorzqu’il s’agit d’'un appareil sans magnéto, appuyer
sur la manette encastrée dans la poignée du téléphone
et s"annoncer en parlant devant le micro & haute voix,
en pronongant « Ici prise d’alarme no ............ .

Si, aprés s'étre annoncé, le conducteur n’entend pas la
sonnerie de contréle, il renouvelle I'appel en tournant
plus vite la manivelle (s'il s’agit d'un appareil avec
miagnéto) ou en élevant la voix davantage (s’il g’agit
d’'un appareil sans magnéto).

Dés que le dispatcher répond, l'agent peut échanger
avec lui les informations nécessaires. §’il désire se mettre
en rapport avec le répartiteur E.S., ou le répartiteur M.A,,
il demande au dispatcher de le mettre en communication
avec 1'un ou l'autre de ces agents.

Lorsque la nécessité du service oblige l'agent en ligne
a s’éloigner du poste et §'il doit é&tre rappelé par son
correspondant, aucune manceuvre spéciale n’est a effec-
tuer. Le rappel de l'agent en ligne se fait au moyen d’une
sonnerie placée dans le boiter du poste.

b) LIGNES EQUIPEES D’APPAREILS TELEPHONIQUES.
ler TYPE : AVEC SONNERIE DE RAPPEL (voir fig. 1).
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Pour se servir de ces appareils, il faut :

— Lever le bras mobile et rapprocher l'oreille de I'écou-
teur E, dégagé par cette opération (voir /fig. 1);

— Attendre que le correspondant (régulateur de gare, ou
dispatcher) s’annonce;

— Parler devant le microphone M, qui a été dégagé par
le mouvement du bras, en indiquant tout d’abord le
numéro du poste appelant;

— Demander éventuellement la communication avec le
répartiteur E.S. ou M.A.;

— Rabaisser le bras 3 la fin de la conversation.

Cette derniére prescription est trés importante car, en
la négligeant, on empéche tout autre appel sur la ligne.

r doit qu

doit étre

it rester

par une
du poste téléphonique.

%2¢ TYPE : SANS SONNERIE DE RAPPEL (voir fig. 2).

Toutefois, ’appareil n’étant pas muni d’une sonnerie,
le rappel d’un correspondant en ligne n’est pas possible.

Remarque.

Il y a lieu de noter que les conducteurs n’obtiennent
pas toujours immédiatement une réponse du dispatcher
car celui-ci peut étre en communication avec un autre
correspondant,

Avant de conclure a se rendre
a4 un autre poste, les renouveler
3 fois leur essai a des minute.
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Poste en position de conversation.
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Opérations a effectuer lorsque la liaison téléphonique
n’est pas possible.

Le circuit d’alarme est dédoublé; les prises ou postes
successifs de la ligne sont branchés alternativement sur
T'un et l'autre des 2 circuits.

Lorsqu’il ne parvient pas & obtenir la communication,
le conducteur se rend & 'une des deux prises ou l'un des
deux postes voising (branchés sur lautre circuit) et
recommence l'appel.

Aprés avoir échangé sa communication, il informe
immédiatement le correspondant de la défectuosité de la
premiére prise.

Remarque.

Dans la Jonction Nord-Midi chacune des 6 voies est
équipée d'un circuit d'alarme.

Lorsque le conducteur ne parvient pas & obtenir la
communication, il se rend au poste le plus proche d'une
autre voie de méme sens de marche (s’il se trouve dans
le tunnel) ou & un téléphone de signal (s’il se trouve
dans les grils de Bruxelles-Nord ou de Bruxelles-Midi).

Autres liaisons.

En gare, le dispatcher, le répartiteur E.S. et le répar-
titeur M.A. peuvent également étre atteints par le réseau
téléphonique privé de la S.N.C.B.

Régles & observer pour faciliter les communications télé-
phoniques.

Faute d’observer une stricte discipline dans les commu-
nications, celles-ci deviennent impossibles.
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Les régles suivantes doivent étre observées :

b) Le poste appelant s’annonce par : « Ici le conduc-

teur ... du train no ..................
se trouvant & ...
POUL .. » (indiquer le motif).

La demande éventuellement formulée doit &tre claire
et concise.

c¢) Le poste appelé s’annonce en énoncant sa fonction
(répartiteur M.A., répartiteur E.S., dispatching);

d) Répondre immédiatement aux appels;

C. AVARIES AUX CIRCUITS A HAUTE TENSION
(CIRCUITS DE TRACTION ET CIRCUITS AUXI-
LIATRES).

Définition des circuits de fraction.

Les circuits H.T. de traction comportent en ordre prin-
cipal :
— Les pantographes;
— (cas des locomotives) ou linterrupteur
des automotrices) ;
— s de démarrage avec leurs contacteurs

— Les moteurs de traction avec leurs organes auxiliaires

(inverseur de marche, éliminateurs, relais a maxima,
contacteur de shuntage).
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Avaries aux pantographes.

Ces avaries sont souvent d’ordre mécanique; elles sont
traitées au littéra N.

Avaries aux disjoncteurs ef interrupteurs principaux.

Ces avaries peuvent étre de deux natures :

a) Violent coup de feu : cefte avarie provoquera le
déclenchement du disjoncteur en sous-station et la dispa-
rition de la tension en ligne : les mesures & prendre sont
reprises au littéra F (Déclenchements) ;

b) Refus d’enclenchement : les mesures a prendre sont
également reprises au littéra F (Déclenchements).

Avaries aux résistances de démarrage, aux contacteurs
de résistances et de couplage.

Ces avaries peuvent faire déclencher le disjoncteur de
la locomotive ou l'interrupteur principal de 1’automotrice
et éventuellement faire disparaitre la tension en ligne.

Les mesures a prendre sont reprises au littéra F
(Déclenchements).

Avaries aux moteurs de traction.

Chaque équipement de traction (qu’il appartienne a
une automotrice ou & une locomotive) comporte 4 moteurs
de traction.

Ces moteurs sont groupés 2 par 2 et chaque groupe
de 2 moteurs est protégé par un relais a maxima.

Sur les automotrices, les moteurs peuvent étre éliminés
par groupe de 2; sur les locomotives, les moteurs peuvent
8tre éliminés individuellement, mais il n’est pas permis
d’éliminer plus de 2 moteurs simultanément.

traction.
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Les mesures & prendre dans ce cas sont reprises au
littéra F' (Déclenchements).
Définition des circuits auxiliaires 3 H.T.

Les circuits auxiliaires & H.T. comportent :

— Les voltmeétres H.T. (mesure de la tension en ligne)
avee leurs résistances additionnelles;

— Le relais de potentiel (ou relais de tension nulle RTN)
et sa résistance additionnelle;

— Le parafoudre;

— Les groupes moteur-compresseur (moteur-compres-
seur-dynamo sur les automotrices doubles) avee leur
résistance de démarrage:

— Les groupes moteur-ventilateurs (sur les locomotives
seulement) ;

— Les groupes auxiliaires propres 3 certains types de
locomotives;

— Le chauffage électrique.
Certains de ces circuits sont protégés individuellement
par des fusibles H.T. ou des relais & maxima,.
Avaries susceptibles de se produire aux circuits auxiliaires
a H.T.

Les avaries peuvent présenter un caractére fugitif
ou permanent.

Dans le premier cas, de rem-
placer un fusible H.T.; certains
appareils devront étre eprendre
la marche.

4 remplacer les fusibles
res que ceux du chauf-
és a éliminer les appa-
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Types de fusibles H.T. et remplacement de ces fusibles.

Sur les automotrices et locomotives électriques, il est
fait usage de fusibles H.T. appartenant a divers types.

Le remplacement d'un fusible se fera en se servant
de la cartouche de réserve dont le matériel est pourvu.

Ce remplacement nécessite l'ouverture de coffres,
armoires ou compartiments & H.T. et ne peut se faire
qu'en prenant les précautions réglementaires indiquées &
Iart, 137.

Si le nouveau fusible fond, il ne peut plus étre remplaceé.

Elimination des voltmétres H.T. et des relais de tension
nulle RTN.

Les voltmétres H.T. et le RTN peuvent &tre éliminés
grace a louverture d'un sectionneur H.T. tant sur les
automotrices que sur les locomotives électriques.

Le conducteur n’est autorisé & ouvrir ce sectionneur
H.T. qu'avec accord du répartiteur M.A. (voir littéra G :
Avaries dues & la foudre).

Comme D’élimination du RTN empécherait le fonction-
nement de ’équipement de démarrage, il y a lieu, apres
ouverture du sectionneur H.T., de mancuvrer également
Pinterrupteur spécial plombé « élimination RTN ».

Lorsque cet interrupteur plombé a été fermé, le RTN
est court-circuité : le conducteur doit done surveiller
e 'ampéremeétre H.T. : dés
tre retombe 3 zéro, il doit
ittéra E (manque de haute

tension).

Elimination dun groupe moteur-compresseur, moteur-
ventilateurs, etc.
L’élimination d’un groupe auxiliaire se fait par la
manceuvre d’un interrupteur B.T. d’élimination du groupe,
ou par le retrait d’'un fusible B.T.

Décembre 1958.



180

Livret hlt.
11. VIO,
Page 24.

D. DEFAUT D’ACCELERATION. — PERTE DE
VITESSE.

Motifs qui empéchent le démarrage d’un train électrique.

la caténaire : appliquer les
nque de haute tension) ;
ramener la manette d’accé-
s freins;
¢) La pression est nulle dans la conduite générale du
frein automatique.

d) La pression dans les réservoirs principaux est insuf-
fisante : appliquer les instructions du littéra H (Défaut
ou excés de pression);

f) Les moteurs de inci-
dent se présente dans pré-
paration de traction eur;

sinon prévenir le rép

g) Le disjoncteur de la locomotive ou Pinterrupteur
principal de Iautomotrice est déclenché :

Le déclenchement du disjoncteur (locomotives) est
signalé par des lampes de signalisation : le conducteur
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applique dans ce cas les prescriptions du littéra F
(Déclenchements).

ment ».

Si Vautomotrice démarre, le conducteur poursuit sa
route. Si un nouveau déclenchement se produit, aprés
té
re
ée
F

(Déclenchements).

h) L’équipement de démarrage est en défaut :

Si le démarrage est impos
nécessaires de tension et de
nies, et que la manceuvre de
aucun résultat, 'incident ne
gularité dans les circuits de controle.

Sl s’agit d’une locomotive, les mesures a appliquer
sont reprises aux prescriptions techniques de chaque

type.

il s’agit d'une automotrice, le manque de traction peut
provenir d’un calage du relais de tension nulle en posi-
tion ouverte, ou du fait que I'équipement de démarrage
n’est pas revenu en position normale.

Le conducteur ferme Pinterrupteur plombé qui court-
circuite le relais de tension nulle et effectue un essai de
traction. Si cet essai donne satisfaction, il continue sa
route et fait appel au dépanneur dans la premiére gare
oll est prévu un service de préparation de traction
électrique.

Décembre 1958.



Livret hit.
11. VIIIL.
Page 26.

Si cet essai ne donne pas satisfaction, le conducteur
ouvre de nouveau linterrupteur du relais de tension
nulle et vérifie si I'un des équipements de démarrage n’est
pas resté dans une position intermédiaire :

— Lorqu’il s’agit du servo-controller d’une automotrice
types 1935, 1939 ou 1953 M (Marelli), le conducteur
ne peut se rendre compte de cette irrégularité qu’en
observant la position des servo-controllers des auto-
motrices en question : éventuellement le mettre & zéro

JH, cette irrégula-
une lampe de signa-
conduite de toutes

in dans lequel

une seule automotrice av JH est incor-
porée, les lampes de sig allument alors
que le manipulateur se 4 zéro, le conducteur

en position normale
s techniques relatives

plusieurs automotrices
pes de signalisation JH s
pulateur se trouve
I'automotrice dont

en position norma

A cet effet, il procéde comme suit :

— Tirer le bouton
« pantographes
mer les robinets
effectif des pantographes;

— Immobiliser le train conformément au réglement du
frein;

— Dans la cabine de condu
graphes de chaque aut
pement JH, pousser s
(placé sur la paroi de
le siége), tout en obse
tion JH.
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Si ces lampes restent éteintes c’est que l’équipement
JH de l'automotrice ot I'on fait le test se trouve en posi-
tion normale.

Si ces lampes s’allument, c’est que ’équipement JH n’est
pas en position normale.

Le conducteur doit 'y remettre en procédant comme
indiqué aux prescriptions techniques relatives a chaque
type d’automotrices.

Ce test doit étre fait dans toutes les automotrices pour-
vues d’un équipement JH; en effet, il est possible que
Péquipement JH ne soit pas revenu en position normale
sur plusieurs automotrices.

Dans ce cas, le conducteur doit appliquer les instruc-
tions du littéra I (Irrégularités dans les circuits & basse
tension).

Remarques.

Si le fonctionnement des moteurs est normal, bien que
I'ampéremétre indique zéro, c’est que celui-ci est avarié.
Il y a lieu de le signaler au livre de bord.

by

Si le conducteur a dfi remettre & zéro le JH d'une

occasion.
Mesures 3 appliquer lorsque Paccélération est trop faible.

Aux trains assurés par automotrices, la vitesse de
75 km/h est atteinte en palier au bout de 35 & 40 secondes.

Aux traing remorqués par locomotives, I'accélération
varie essentiellement d’aprés ’effort de démarrage appli-
qué et la charge remorquée.
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c
a

b)
tracti
qués
ment

183 Remarque.

ca
lis
de

S remarques suivantes :

peut provenir d’une des
précédent. Dans ce cas,

traction sont éliminés, 'effort de
diminué; pour les trains remor-
ctrique, il conviendra éventuelle-
charge remorquée.

urs liminé, I'indi-
ne 225 A ; Tuti-
rall si un groupe

Si un ou deux moteurs sont éliminés, un seul ampére-

meétre dévie.

184 Causes d’une perte de vitesse.

Une perte de vitesse se produit :
— En cas de fausse manceuvre;
— En cas de serrage des freins;
— Pour toute cause suppr1mant le courant aux moteurs.
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~

185 Mesures i appliquer en cas de serrage intempestif des

freins.
— Arréter complétement appli-
quant les instructions
— Visiter le train au aprés

entente avec le chef-garde;
— Vérifier éventuellement si un frein & main n’est pas

On calcule le pourcentage des essieux freinés; ce pour-
centage s’obtient par le rapport :

nombre des essieux freinés du train X 100
nombre total des essieux du train

Le résultat est a arrondir au 5 ou au 0 inférieur.

Aucune distinction n’est a faire entre les essieux
moteurs et porteurs.

Vitesse autorisée en km/h : % des essieux freinés,
majoré de 10.

Pourcentage minimum requis pour continuer la mar-
che : 15 %.

Exemple :
Nombre des essieux freinés : 24.

Nombre total d’essieux : 32.

24 X 100
% des essieux freinés = Tb.
32

Vitesse autorisée : 75 -+ 10 = 85 km/h.

Les essieux qui ne sont plus freinés qu’au frein & main
n’entrent en ligne de compte pour le calcul du nombre
des essieux freinés du train que s’ils sont effectivement
desservis. ’
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La vitesse ne peut dépasser 100 km/h en cas de défaut
de frein. Cette vitesse est ramenée 3 60 km/h quand le
freinage & main intervient.

Au cas ou le pourcentage minimum des essieux freinés
requis ne peut €tre réalisé, le train est en détresse.

Dans d’'un
nombre des
essieux in a
main, a

sera 3 évacuer par troncons,
culation comportant un pour-
au moins égal au pourcentage

Opérations a effectuer quand les moteurs ne sont plus
alimentés.

Les caurces d'irrégularités au démarrage peuvent éga-
lement entrainer une impossibilité de réalimenter les
moteurs.

Les opérations & faire sont les mémes dans les deux
cas.

E. MANQUE DE HAUTE TENSION EN LIGNE.

Conséquences d’'un manque de tension.

— Les moteurs de traction et ceux des groupes auxiliaires
ne sont plus alimentés;

— Le compresseur, les ventilateurs, ete. s’arrétent;

— Le chauffage est supprimé;

— Les aiguilles des voltmétres et ampéremétres haute
tension indiquent zéro;

— Sur les locomotives, le disjoncteur déclenche et la
lampe de signalisation DUR s’allume (sur les locomo-
tives types 120, 122 e: 123, la lampe de signalisation
RTN s'allume également).

Si Pampéremétre haute tension indique un courant nor-
mal et le voltmétre zéro, c’est que le voltmeétre est avarié.
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Si le voltmétre H.T. indique zéro, il faut done, avant
de conclure & un manque de tension, vérifier si I’ampére-
métre marque également zéro quand le manipulateur est
sur une position de marche.

Opérations a effectuer quand il n’y a plus de temsion.

Quand le voltmétre H.T. et les ampéremétres H.T. indi-
quent zéro (le manipulateur se trouvant sur une position
de marche) c’est qu’il y a effectivement manque de ten-
sion,

Le conducteur doit
— Ramener le manipulateur a zéro;

— Tirer tous les boutons-poussoirs (interrupteurs ver-
rouillés) sauf celui des pantographes;
— Observer le voltmétre H.T. et les manométres.

Plusieurs cas peuvent se présenter :

a) LA TENSION EST RETABLIE ENDEANS LA MINUTE
SUIVANT SA DISPARITION.

Le conducteur essaie de reprendre la marche normale.

Si la locomotive ou 'automotrice ne tractionne pas, le
conducteur se conforme aux instructions du littéra D
(Défaut d’accélération).

Si la tension disparait de nouveau au moment d'une
manceuvre de mise en service, le conducteur se conforme
aux instructions du littéra F (Déclenchements).

b) LA TENSION N’EST PAS RETABLIE APRES UNE MINUTE.

Le conducteur doit :

— Abaisser les pantographes;
— Laisser le train rouler en dérive;

— Relever de deux en deux minutes les pantographes
pour reconnaitre un retour éventuel de la tension;

— Dés que le voltmétre H.T. indique sa valeur normale,
le conducteur doit maintenir les pantographes levés
et appliquer les mesures prévues au 1er cas.
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¢) LA TENSION N’EST PAS RETABLIE ENDEANS 7 MINU-
TES.

Le conducteur doit :

— déclarer le train en détresse pour manque de tension
conformément aux instructions du littéra A.

Remarques.

1) En tout cas, le con le train
devant le premier appareil la pres-
sion d’air comprimé dans aux est
tombée & 5 kg.

2) Si ate la disparition de la haute
tension il abaisse les pantographes,
informe et se conforme aux instruc-
tions du

Il ne peut plus relever les pantographes sauf ordre
formel du répartiteur M.A.

Opérations i effectuer en cas de manque de fension sur
un véhicule a I'arrét.

F. DECLENCHEMENTS.
Généralités.

Les locomotives électriques sont équipées d’un disjone-
teur ultra-rapide (DUR) qui protége les circuits haute
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tension (circuits de traction et circuits auxiliaires). Ce
disjoncteur peut déclencher :

—_ Par un courant de surcharge ou de court-circuit;

férentiels, etc.);

— Par le relais de tension nulle (manque de haute ten-
sion) ;

— Par le dispositif d’homme mort;

— Par manque de basse tension.

Une lampe de signalisation DUR s’allume lorsque le
disjoncteur déclenche; d’autres lampes de signalisation
indiquent dans la plupart des cas la cause du déclenche-
ment.

pro-
cteur
ligne

Les automotrices électriques sont équipées d'un inter-
rupteur général qui protége les circuits de traction. Cet
appareil peut déclencher :

—_ Par le fonctionnement d’un des relais & maxima des
moteurs de traction;

— Par le relais de tension nulle;

— Par le dispositif d’homme mort ou par le control-
switch;

— Par manque de basse tension.

Le déclenchement de linterrupteur général ou la cause
de ce déclenchement ne sont pas signalisés par lampe.

Un courant de surcharge ou de court-circuit dans les
circuits de traction peut provoquer simultanément le
déclenchement de linterrupteur général de l'automotrice
(par l'intermédiaire d'un des relais & maxima) et la dis-
parition de la tension en ligne.
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Un courant de surcha
circuits auxiliaires d’une

voquer la d
général de
fluence du

Remarque.

Un indicateur opti est
disposé sur la tige de axi-
ma des automotrices par
une butée. Sur chaqu des

moteurs auxquels ils

est traversé par un cou-

lage du relais & maxima,

déclenchement de I'inter-
motrice et lindicateur optique
n position verticale),

Le réarmement n’a aucune action sur la palette du
relais 3 maxima.

Dans tous les cas ol un déclenchement s’est produit,
le conducteur doit en avertir le dépanneur 3 la prochaine
gare oll un service de préparation de traction électrique
est organisé,

Seul le dépanneur peut remettre la palette d'un relais
& maxima dans la position normale,

Mesures a appliquer lorsque le disjoncteur d’une locomo-
tive déclenche sans que la tension disparaisse.

en cas de déclenchement du
le type de locomotive; elles

3

ions techniques relatives 2

En principe, la marche & suivre est toujours la méme :
remettre & zéro les appareils de commande des circuits
de traction (manipulateur) et des circuits auxiliaires
(boutons-poussoirs ou interrupteurs verrouillés) ; réen-
clencher le disjoncteur et remettre successivement en
service les circuits ayant bu provoquer le déclenchement.
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Si aucun déclenchement ne se produit au cours de ces
opérations, il faut poursuivre la marche normale; si un
nouveau déclenchement se produit, il faut éliminer l'appa-
reil défectueux.

Mesures 3 appliquer lorsqu’une locomotive provoque la
disparition de la tension en ligne (déclenchement du
disjoncteur en sous-station).

Le déclenchement du disjoncteur de la locomotive pro-
voque l'allumage de la lampe DUR; la disparition de la
tension en ligne provoque l'allumage de la lampe RTN
(relais de tension nulle) pour autant qu’elle existe.

Si une troisiéme lampe s’allume, lampe qui indique la
cause du déclenchement, on peut en conclure que la dis-
parition de la tension a été provoquée par la locomotive
en question.

Si, par contre, la disparition de la tension et le déclen-
chement du disjoncteur de la locomotive ne sont pas
accompagnés de l'allumage d'une autre lampe de signali-

t éventuellement celle du relais
la disparition de la
motive en question

la locomotive peut

de haute tension);

la tension, celle-ci
disparait a nouveau, au mo: manceuvre de mise
en service, il faut supposer que le déclenchement du dis-
joncteur en sous-station a été provoqué par une irrégu-
larité sur la locomotive en question.

Les mesures 3 appliquer lorsqu'une locomotive a provo-
qué la disparition de Ia tension en ligne sont les mémes
que celles prévues en cas de déclenchement du disjoncteur
de la locomotive, mais, dés
Tarrét du train, le condu
il se conforme aux presc
146 de ce méme chapitre
des irrégularités constaté
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Mesures & appliquer lorsque Iinterrupteur général d’une
automotrice déclenche sans que la tension disparaisse.

199

indique momentanément un courant
arait peu apres, il faut supposer que
al a déclenché sous l'influence dun

Le conducteur procdde alors comme ci-dessous.

(La manceuvre de réarmement ne peut étre répétée une
deuxiéme fois sauf dans les cas prévus ci-dessous)

ler CAS : LE TRAIN NE COMPORTE QU’UNE SEULE UNITE
MOTRICE (4 moteurs de traction).

200 Aprés avoir immobilisé le train et appliqué toutes les
mesures de sécurité prévues par les instructions, le con-
ducteur procéde comme suit :
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a) SI LE DECLENCHEMENT SEST PRODUIT EN COU-
PLAGE SERIE.

— Mettre hors service 'un des 2 groupes de moteurs;

— Remettre la cabine de conduite en service et pousser
sur le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé)
« réarmement »;

— Reprendre la marche.

§'il ne se produit plus de déclenchement, le conducteur
continue sa route.

Si un nouveau déclenchement se produit, le conducteur
arréte & nouveau le train, refait les opérations indiquées
plus haut en éliminant cette fois 'autre groupe de moteurs
et en remettant en service le groupe précédemment
éliminé; puis il reprend la marche.

§’il ne se produit plus de déclenchement, il continue
sa route.

Si un nouveau déclenchement se produit, le train est
en détresse.

b) SI LE DECLENCHEMENT S'EST PRODUIT EN COU-

PLAGE PARALLELE.

— Rechercher par lobservation des relais 4 maxima
(art. 196 et suivants) quel est le groupe de moteurs
qui a provoqué le déclenchement;

— Mettre hors service le groupe de moteurs qui a pro-
voqué le déclenchement;

—- Reprendre la marche.

S’il ne se produit plus de déclenchement, le conducteur
continue sa route en se conformant aux prescriptions du

littéra M.

Si un nouveau déclenchement se produit, le train est
en détresse.

2 CAS : LE TRAIN COMPORTE PLUS D'UNE UNITE
MOTRICE (automotrice type 1935 ou plusieurs auto-
motrices accouplées).

a) LIGNE NON ACCIDENTEE.
Le conducteur ne réarme plus. I1 poursuit sa route avec
les automotrices restant en service sans se soucier de

I'automotrice qui est déclenchée.
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Lors du premier arrét de durée suffisante, le conduc-
teur procéde i I'élimination des moteurs comme indiqué
au 1er cag.

204 b) LIGNE ACCIDENTEE.

Le conducteur procéde sur 'automotrice qui a déclenché
comme indiqué au 1er cas.

I1 poursuit ensuite sa route en se conformant & I'instruc-
tion qui régit la marche avec moteurs éliminés (voir plus
loin, littéra M, méme chapitre).

205 Remarque.

La fagon de procéder pour é&liminer un groupe de
moteurs fait I'objet des prescriptions techniques relatives
4 chaque type de matériel.

Mesures i appliquer lorsqu’une automotrice provoque la
disparition de la tension en ligne (déclenchement du
disjoncteur en sous-station).

206 Lorsque, aprés disparition et rétablissement de la ten-

Les mesures & appliquer sont les suivantes :
207 a) La tension disparait au moment du démarrage :

Dans ce cas, 'une seule auto-
motrice, le con esse; si le train
est composé de conducteur peut
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poursuivre sa route aprés élimination (par abaissement
des pantographes) de l'automotrice ayant provoqué le
déclenchement. Pour déceler 'automotrice défectueuse, le
conducteur éliminera successivement chacune des automo-
trices en abaissant les pantographes de cette automotrice
et en faisant chaque fois un essai de démarrage a partir
d’une cabine de conduite de I'automotrice dont les panto-
graphes ont été éliminés. Dés que l'essai est concluant, le
conducteur poursuit sa route en conduisant de la cabine
de conduite avant (méme si l'automotrice de téte est
défectueuse, la conduite peut néanmoins se faire i partir
de la cabine de conduite de téte).

Le conducteur se conforme éventuellement aux instruec-
tiong relatives a la marche avec moteurs éliminés (voir
plus loin, littéra M, méme chapitre).

b) La tension disparait anu moment de la mise en ser-
vice du chauffage : il faut tirer le bouton-poussoir (inter-
rupteur verrouillé) chauffage et ne plus I'enfoncer.

L’automotrice doit &tre rebutée i la premiére gare ou
son remplacement est possible;

¢) La tension disparait au moment de la mise en marche
du compresseur.

10 Si le train ne comporte qu'une seule unité motrice
(4 moteurs), il est déclaré en détresse;

20 8i le train comporte plus d’une unité motrice (auto-
motrice type 1935 ou plusieurs automotrices accouplées),
il faut :

— Arréter le train prés d’'une prise de courant;

— Eliminer le compresseur de la motrice de téte en
ouvrant l'interrupteur « Régulateur compresseur »;

— Remettre les compresseurs en service au moment ou
la tension réapparait.

S’il ne se produit plus de déclenchement, le conducteur
continue sa route.

Si un nouveau déclenchement se produit, il faut :

— Abaisser les pantographes;
— Refermer Pinterrupteur « Régulateur compresseur »
sur la motrice de téte;
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— Se rendre & la 2¢ motrice et y éliminer le compresseur
en ouvrant l'interrupteur « Régulateur compresseur »;

— Lever les pantographes 3 partir de la cabine de con-
duite de cette motrice et remettre le compresseur en
service au moment ol la tension réapparait.

S’il ne se produit plus de déclenchement, le conducteur
se rend a la cabine de conduite en téte du train et continue
sa route.

Si un nouveau déclenchement se reproduit, il referme
linterrupteur « Régulateur compresseur » et se rend
a la 3¢ motrice (s'il y en a une), ot il recommence les
mémes opérations.

Si le e dépanner, en éli-
minant le compresseur de
chaque a composition du
train, il

Précautions & observer aprés un déclenchement.

a) Aprés un déclenchement et lors d’une disparition
de la tension en ligne, le réenclenchement du disjoncteur'
de la locomotive ou la mise en marche des moteurs de
traction ou des services auxiliaires de I'automotrice n’est
possible qu'au moment ol la tension réapparait;
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Remarque.

Dés nécessitent
Parrét dispatcher
pour 1 constatées
au ma riptions du

littéra A, art. 141 4 143 de ce chapitre.

G. AVARIES DUES A LA FOUDRE.

Avaries susceptibles de se produire par temps d’orage.

Lorsque la foudre atteint les lignes caté
matériel roulant, des dégits peuvent é&tre
ruptures de fils et de cébles des lignes, bris
des lignes ou du matériel roulant, avaries a4 I’
ou aux moteurs.

ups de foudre

protection en

lesquelles cir-

automatique-
ment mises hors tension.

Opérations 3 effectuer par le conducteur lorsqu’il cons-
tate la disparition de la temsion en ligne par temps
d’orage.

Lorsque le conducteur constate sur le voltmétre H.T. la

disparition de la tension en ligne, il doit ramener le mani-
pulateur a zéro.

téléphonique.

Dés T'arrét, il signale sa position au répartiteur M.A.
et attend les instructions de celui-ci.

Il ne peut relever les pantographes que sur ordre for-
mel du répartiteur M.A.
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216 Nécessité de maintenir les pantographes abaissés.

Par temps d’orage, les installations de traction élec-
trique peuvent étre fréquemment atteintes par la foudre.

Si I'essai de réenclenchement des disjoncteurs de sous-
station révéle un défaut, le répartiteur H.S. doit pouvoir
déterminer si le défaut existe sur la ligne ou sur le maté-
riel roulant.

Si tous les pantographes sont abaissés, on peut procé-
der & l'essai de mise sous tension de la ligne seule. Si
celle-ci est saine, on peut ensuite faire lever successive-
ment les pantographes du matériel roulant en ligne, et
déterminer ainsi quelle est I'automotrice ou la locomotive
en défaut.

Opérations & effectuer par le conducteur d’un train immeo-
bilisé en ligne par temps d’orage et dont le matériel a
subi des avaries.

217 Le conducteur ne peut opérer des manceuvres que sur
ordre formel du répartiteur M.A.

Si le simple fait de lever les pantographes provoque
un nouveau déclenchement en sous-station, on peut con-
clure que le matériel roulant est en défaut.

Divers cas sont & considérer :
218

Si I'essai n’est pas concluant le train est déclaré en
détresse;

219 b) Le train est constitué par une automotrice type 1935
(& 4 ou 6 voitures).
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Sur ordre du répartiteur M.A., le conducteur élimine
les deux pantographes de la motrice arriére en tournant
Pinterrupteur « élimination pantos arriére ».

En enfoncant le B.P. pantographes, seuls les pantogra-
phes de la motrice avant se lévent : le conducteur essaie
de démarrer :

1o 8%l y réussit, il en informe le répartiteur M.A. Dés
lors, celui-ci est assuré que le défaut se trouve sur la
motrice arriére et il commande au conducteur de continuer
la marche avec les pantographes arriére éliminés (il y a
lieu de se conformer aux prescriptions de la marche, avec
moteurs éliminés). A Varrivée 3 la gare terminus, I'auto-
motrice est rebutée. §'il y a moins de 50 % de moteurs qui
restent en service, le répartiteur M.A. donnera l'ordre
d’ouvrir, dans la motrice arriére, le sectionneur des appa-
reils de mesure H.T. et de tourner l'interrupteur « Elimi-
nation RTN ». Aprés avoir remis l'interrupteur « élimina-
tion pantos arriére » de la motrice de téte en position nor-
male, le conducteur léve les pantographes sur les 2 mo-
trices et procéde & un nouvel essai de démarrage.

Sl réussit, on a l'assurance que le défaut est localisé
dans le circuit des appareils de mesure de la motrice
arriére et le conducteur continue son service avec les
deux motrices en service jusqu'd la gare terminus ou le
dépanneur intervient.

Si cet essai ne réussit pas, le train est déclaré en dé-
tresse;

20 Si I’essai de démarrage ne réussit pas avec la motrice
de téte seule en service, le répartiteur M.A. commande
au conducteur de remettre en position normale I'interrup-
teur « Elimination pantos arriére », d’éliminer les panto-
graphes de la motrice avant et d’effectuer un essai de
démarrage. Si l’essai réussit, le répartiteur a la certitude
que le défaut se trouve sur la motrice avant et il laissera
continuer la marche. Si moins de 50 % des moteurs restent
en service, il fera procéder & 1’élimination des circuits des
appareils de mesure de la motrice avant comme décrit au
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§ 1, ci-dessus. Si l'essai ne réussit pas, il faut en conclure
que les deux motrices sont défectueuses et le train est
déclaré en détresse;

¢) Le train est composé de 2 automotrices doubles
accouplées.

D’accord avec le répartiteur M.A., le conducteur pro-
cede comme indiqué au littéra b) ci-dessus (essais suc-
cessifs de chacune des 2 motrices) ;

d) Le train est composé de plus de 2 automotrices
doubles accouplées.

D’accord avec le répartiteur M.A., le conducteur procéde
3 des essais en vue de déterminer les automotrices en
défaut.

Ces essais se font comme suit, par exemple dans le cas
de 3 automotrices (numérotées 1, 2 et 3 pour la facilité
de I'exposé — automotrice 1 en téte)

— Eliminer les pantographes des automotrices 2 et 3 en
tournant l'interrupteur « élimination pantos arriére »
de l'automotrice 1; enfoncer le B.P. pantographes et
essayer de démarrer.

Si le train démarre, 'automotrice 1 est en ordre
de marche;

— Eliminer les pantographes des automotrices 1 et 3 en
tournant l'interrupteur « élimination pantos arriére »
de l'automotrice 2; enfoncer le B.P. pantographes et
essayer de démarrer.

Si le train démarre, 'automotrice 2 est en ordre de
marche. La marche peut alors étre reprise avec 1 et
2 en service (éventuellement en se conformant aux
prescriptions de la marche avec moteurs éliminés).

Si I'une des automotrices 1 et 2 est défectueuse :

— Eliminer les pantographes des automotrices 1 et 2 en

élimination pantos arriére »
ncer le B.P. pantographes

Si le train démarre, 'automotrice 8 est en ordre de
marche et le service peut étre continué avec I'auto-
motrice 3 et I'une des automotrices 1 ou 2 en ordre de
marche.
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Si plus de la moitié des automotrices sont défectueuses,
le répartiteur M.A. fera procéder sur ces automotrices,
défectueuses & D’élimination des circuits d’appareils de
mesure et au court-circuitage des contacts du relais de
tension nulle de la facon décrite au littéra b) ci-dessus.

Dés que les essais effectués permettent le démarrage
du train avec au moing la moitié des automotrices en
ordre de marche, le service peut étre continué jusqu'a la
prochaine gare terminus (en se conformant aux prescrip-
tions de la marche avec moteurs éliminés). Dans la néga-
tive, le train est en détresse.

Remarque.

L’ouverture du sectionneur des appareils de mesure a
pour effet d’éliminer notamment les voltmétres H.T. et le
relais de potentiel (RTN).

Le conducteur n’a donc plus d’indication sur la tension
en ligne, et il n’est prévenu d'un manque éventuel de ten-
sion que par :

— L’arrét du compresseur;
— L’arrét des ventilateurs (sur les locomotives);

— L’absence de courant H.T. alors que le manipulateur
se trouve sur une position de marche.

H. DEFAUT OU EXCES DE PRESSION

Mesures a appliquer quand la pression des réservoirs
principaux et de la conduite d’alimentation tombe
en dessous de 6,5 kg environ et ne remonte plus.

Il y a lieu de vérifier tout d’abord si le voltmétre H.T.
indique environ 3000 V, et si la tension de la batterie
est suffisante; sur les locomotives il y aura lieu égale-
ment de vérifier si le DUR est enclenché.

Si, aprés avoir effectué ces vérifications, et aprés avoir
remédié éventuellement aux irrégularités constatées, la
pression ne remonte pas, il faut amener le manipulateur
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a zéro, supprimer le chauffage et tirer le bouton-poussoir
(ou fermer linterrupteur verrouilld) « compresseur
secours »,

Si la pression remonte, il faut arréter le compresseur
dés que celle-ci atteint 7,5 & 8 kg en enfoncant le bouton-
poussoir (ou en ouvrant l'interrupteur verrouillé) « com-
presseur secours .

Si les manceceuvres précédentes sont inefficaces, il faut
procéder comme suit :

a) AUTOMOTRICE DOUBLE CIRCULANT ISOLEMENT :

— verrouillé)
, et le bou-
ompresseur

— Vérifier les fusibles B.T. du contacteur du compresseur;

— Fermer l'interrupteur « élimination relais » du com-
presseur;

— Fermer le robinet d’isolement de V'électrovalve inverse.

Si la pression monte, il faut la régler en tirant et en
poussant le bouton « compresseur secours ».

Si le nouveau fusible fond, il ne peut plus étre remplacé
et 'automotrice est déclarée en détresse. Il en est de
méme si les opérations précédentes ne permettent pas de
mettre en marche le compresseur.

Si la pression ne peut &tre maintenue bien que le com-
presseur fonctionne, c’est qu’il y a une fuite importante
(voir litt. J).

b) AUTOMOTRICE TYPE 1935 CIRCULANT ISOLEMENT.

— Arréter le train et vérifier les fusibles basse tension
du contacteur du groupe compresseur, ensuite le fusi-
ble H.T. de la premiére motrice; s’ils sont bons ou si
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leur remplacement ne fait pas remonter la pression,
il faut vérifier si le compresseur de la motrice de téte
tourne. Dans l'affirmative, il faut appliquer les mesu-
res prévues au littéra J (Fuites d’air); dans la néga-
tive, il faut recommencer les mémes vérifications sur
la motrice arriére.

Si aucun des deux compresseurs ne peut étre mis en

marche le train est déclaré en détresse.

¢) PLUSIEURS AUTOMOTRICES ACCOUPLEES,

Les vérifications ci-dessus doivent &tre effectuées sur
chacune des automotrices rentrant dans la composition

LY

du train 4 commencer par I'automotrice de téte.

Si aucun des deux compresseurs ne peut étre mis en
marche, le train est déclaré en détresse.

d) LOCOMOTIVE ELECTRIQUE.

Si la manceuvre du bouton-poussoir (ou de linterrup-
teur) « compresseur secours » est restée inefficace, il
y a lieu de mettre 'autre compresseur en service et de
recommencer les opérations précédentes, éventuellement
en faisant usage du bouton-poussoir (interrupteur ver-
rouillé) « compresseur secours ».

Si ces manceuvres restent inefficaces, il y a lieu de
vérifier les fusibles basse tension (désignés dans les pres-
criptions techniques relatives 4 chaque type de locomo-
tive), ensuite les fusibles haute tension.

Si la pression ne monte pas, bien que un ou deux com-
presseurs tourne(nt), appliquer les instructions du littéra J
(Fuites d’air).

Si aucun des deux compresseurs ne peut étre mis en
marche, le train est déclaré en détresse.

Remarque.

Le bouton-poussoir (interrupteur verrouillé) « compres-
seur secours » ne peut étre déplombé et utilisé qu’en cas
d’accident nécessitant son emploi; il en sera fait mention
au livre de bord et le dépanneur doit étre averti.
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- En cas d'utilisation du bouton-poussoir (interrupteur
verrouillé) « compresseur secours », le conducteur doit
bien veiller & réenfoncer ce bouton-poussoir chaque fois
que la pression atteint la valeur de 8 kg.

Mesures & appliquer lorsque la pression dépasse celle
au-deld de laquelle le compresseur doit s’arréter auto-
matiquement,

Si la pression dépasse celle au-deld de laquelle le com-
presseur doit s’arréter automatiquement, le conducteur
doit tirer le bouton-poussoir (ou ouvrir linterrupteur
verrouillé) « compresseur » et 'enfoncer dés que la pres-
sion dans les réservoirs principaux est tombée a 6,5 kg
environ.

Le conducteur avertira le dépanneur dés qu’il arrive
dans une gare ou un service de préparation de traction
électrique est organisé.

I. IRREGULARITES DANS LES CIRCUITS A BASSE
TENSION.

Réole de la source a basse tension (B.T.).

La source 3 basse tension (batterie chargée par une
dynamo) alimente les électrovalves, les bobines de con-
tacteurs, etc.

Sans basse tension toute commande est impossible :
les pantographes ne peuvent plus étre levés, le disjoncteur
(ou T'interrupteur principal) n’enclenche plus et ’alimen-
tation des moteurs de traction et des services auxiliaires
(compresseurs, chauffage, éclairage) est ainsi rendue
impossible.

Mesure de la tension d’alimentation des circuits B.T.

Chaque locomotive et automotrice électrique est équi-
pée de voltmétres indiquant la valeur de la tension d’ali-
mentation des circuits 4 basse tension.
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Dans les automotrices, ce voltmétre n’est alimenté

de 65 V environ.

232 Nature des irrégularités dans les circuits B.T.

Une irrégularité dans les circuits & basse tension peut
affecter l'entiéreté ou une partie seulement de ces cir-
cuits.

Dans le premier cas, le voltmétre B.T. indique zéro ou
une tension inférieure & 65 V (laiguille se trouve sur
la partie de I'échelle marquée d'une bandelette rouge) :
il y a « manque de basse tension ».

Dans le deuxiéme cas, le voltmétre B.T. peut indiquer
une valeur normale de la basse tension.

Les circuits B.T. d'un véhicule moteur (automotrice ou
locomotive) peuvent &tre décomposés en deux grandes

233 Remarque.

En remplacant un fusible (soit H.T., soit B.T.) le con-
ducteur doit toujours veiller & ce que l'ampérage du
nouveau fusible corresponde bien & 'ampérage prévu pour
le circuit protégé.
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Mesures & appliquer en cas d’irrégularité dans les cir-
cuits B.T,

Si le train est 3 I'arrét dans une gare ol un service de
préparation de traction électrique est organisé, le con-
ducteur fait appel au dépanneur.

Dans le cas contraire ou en attendant Parrivée du
dépanneur, il procéde lui-méme aux recherches ci-aprés :

ler CAS : MANQUE DE BASSE TENSION.
a) LE VOLTMETRE B.T. INDIQUE ENVIRON 65 V.

Si le conducteur constate que le voltmétre basse ten-
sion n'indique pas plus de 65 V et ne remonte plus, il
procéde aux vérifications ci-aprés :

Automotrices.

— Vérifier le fusible du circuit d’excitation de la dynamo
et le fusible principal de la dynamo;

— Eventuellement inviter le chef de train & réduire ou a
supprimer l’éclairage des voitures.

Locomotives.

— circuit d’excitation de la dynamo
locomotives type 121), le ou les
e la dynamo (n’existe pas sur les
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b) LE VOLTMETRE INDIQUE UNE TENSION INFERIEURE

A 65 V.

Dans ces conditions, il se peut que les pantographes ne
se 1&vent pas ou ne restent pas levés. Le conducteur doit

dans tous les cas les abaisser.
Si la tension

céde aux vérifi

g’il constate un

tension remonte.
En cas de succes,
En cas d’insucces,

ou si la tension est

rend dans la cabine

teurs.

¢) LE VOLTMETRE INDIQUE ZERO.

pro-
ssus;
sila

ne irrégularité
conducteur se
ur y contrdler

Vérifier les deux fusibles principaux de la batterie et
&ventuellement le fusible général des circuits d’asservis-

sement et le fusible général de controle.

20 CAS : IRREGULARITE DANS LE FONCTIONNEMENT D'UN
CIRCUIT A BASSE TENSION : LE VOLTMETRE B.T.
INDIQUE UNE TENSION NORMALE,

Les fusibles et interrupteurs a
selon le type d’automotrice ou de
3 appliquer sont reprises aux
relatives & chaque type.

S
S
8
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Si lir nte en cours de route (ou dans
une gar du véhicule n’est pas possi-
ble) le rme aux prescriptions du

littéra A, art. 141 3 143;

b) Si le train est constitué d’une automotrice 1935, ou
de plusieurs automotrices accouplées, une avarie aux cir-
cuits B.T. d'une motrice arriére peut amener ’élimination

conducteur ne pourra s'’en ren-

d’accélération du train;

a route en appliquant

s pour le cas de moteurs

éliminés (voir littéra M) ou essayer de remédier & 1'irré-
gularité conformément aux brescriptions ci-dessus;

c) Si le voltmétre ba
qu'aucune irrégularité de
ne soit constatée, c’est qu
son fusible a fondu. Le
allumant un circuit d’écla
le véhicule doit étre maintenu en service.

Repérage des interrupteurs et des fusibles B.T.

La méthode de repérage des interrupteurs et des fusi-
bles & basse tension différe d’un type de matériel & I’autre.
Elle est indiquée dans les prescriptions techniques de
chaque type de matériel.

Vérification des fusibles B.T.

Généralement le voyant en mica d'un fusible fondu
présente une tache noire; il arrive cependant qu’il n’en

'soit pas ainsi.

Pour vérifier un fusible, il faut ouvrir I'interrupteur
du circuit correspondant, retirer le fusible de son socle
et le vérifier :

— Soit en appliquant ses extrémités en laiton sur les
plagques métalliques du dispositif d’essai, #’il en
existe un (pour les fusibles A bouchons, il faut visser
le cartouche dans le socle correspondant du disposi-
tif d’egsai);
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— Soit, si ce dispositif n’existe pas, en appliquant & ses
extrémités deux broches réliées respectivement a une
borne d’une pile et & celle d'une lampe de poche, les
autres bornes de la pile et de la lampe de poche étant
reliées entre elles.

Si le fusible est bon, la lampe d’essai doit s’allumer.

11 est prudent de vérifier le fonctionnement correct de la

lampe en essayant un autre fusible.

J. FUITES D’AIR.

Principe des circuits pneumatiques.

En principe, les circuits pneumatiques des locomotives
et automotrices électriques sont constitués comme suit
(fig. 3).

— L’alimentation des freins pneumatiques (conduite
générale du frein automatique, conduite générale

appelé réservoir des servitudes E.

Tl existe généralement plusieurs manomeétres qui indi-
quent la pression :
— Des réservoirs principaux et de la conduite d’alimen-
tation;
— De la conduite générale de frein automatique;
— Des cylindres de frein;
—_ Du réservoir de controle, et du réservoir des servitudes.
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245  Remarque.

Les couleurs suivantes ont été adoptées pour les cana-
lisations pneumatiques et les robinets d’extrémité cor-
respondants :

— Conduite d’alimentation : rouge vermillon;
— Conduite du frein automatique : noir;

— Conduite du frein direct : violet;

— Conduite autovariable : orange;

— Conduite des cylindres de frein : brun;

— Conduite de servitude : bleu:

— Conduite de contréle : vert;

— Conduite de pantographes : jaune,

246 Principes généraux a observer.

Les principes généraux 3 observer sont indiqués
ci-dessous.

Leur application suppose une connaissance parfaite des
circuits pneumatiques des véhicules, une connaissance
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robinets d’extrémité qui encadrent Paccouplement de la
conduite d’alimentation;
— Demander au chef de train de veiller & la sécurité

éliminés.

30 La fuite s’est produite sur la motrice de téte :

Le conducteur procéde comme indiqué en 1° ci-dessus
et reprend la marche en se servant du frein automatique
de secours, en se conformant aux prescriptions de la
marche avec moteurs et freins éliminés.

Remarques :

10 Dans tous les cas le conducteur téléphone au dis-
patcher que l'automotrice doit étre différée & larrivée
au premier terminus;

2 Toute automotrice ou locomotive, dont le ou les
compresseurs doivent fonctionner sans interruption pour
compenser des fuites, doit étre rebutée au premier ter-
minus.

Opérations a effectuer en cas de fuite a la conduite géné-
rale du frein automatique.

Une fuite dans la conduite générale du frein automa-
tique se traduira par un serrage des freins; Vaiguille
noire du manométre Duplex tombe & zéro.

Le conducteur doit dans ce cas :

— Ramener le manipulateur 3 zéro, arréter le train et
I'immobiliser en se conformant au réglement du frein;

__ Mettre éventuellement le robinet de mécanicien du
frein automatique dans la position d’alimentation;

— Laisser les pantographes levés et mettre les compres-
seurs en service;

— Supprimer le chauffage;

—_ Rechercher la fuite dés que le chef de train ou le
convoyeur s'est présenté en téte du train.
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262 a) LA FUITE PROVIENT D’UNE ANOMALIE DANS LE FONO-
TIONNEMENT DES APPAREILS DU DISPOSITIF D'HOM-
ME MORT.
Le conducteur isole ce dispositif par la mancuvre du
robinet plombé, en présence du chef de train ou du
convoyeur, et en fait mention au livre de bord.

Dés cet instant, le chef de train ou le convoyeur doit
rester dans la cabine prés du conducteur en vue d’arréter
le train en cas de défaillance du conducteur.

Avant le départ, ce dernier rappelle au chef de train
ou au convoyeur les maneuvres 3 effectuer pour freiner

d’urgence.

conducteur avertit aussitot
le a l'avarie, ouvre le robinet
a nscrit au livre de bord la
m en service ».

Si le conducteur ne parvient
le chef de train ou le convoyeur
pagner le conducteur jusqu’au
étre levée.

263 Remarque importante,

Décembre 1958,



247

248

249

Livret hlt.
11. VIIIL.
Page 55.

parfaite des emplacements des robinets d’isolement instal-
1és dans les circuits et qui permettent de séparer les
éléments qui présentent une fuite.

Conséquences d’une fuite importante aux conduites d’ali-
mentation.

Une fuite importante aux conduites d’alimentation a
pour effet de supprimer l'alimentation du frein direct et
du frein automatique, des réservoirs de servitude et des
réservoirs de contrdle. L’aiguille rouge du manométre
Duplex tombe & zéro ou & une valeur voisine de zéro.

§’il n’existe pas de clapets de retenue sur les réservoirs
« contrdle » et « servitude » ou si ces réservoirs ne sont
pas chargés au moment ol la fuite se produit, toute
manceuvre devient immédiatement impossible (par manque
de pression).

Si les cylindres de pantographe sont directement bran-
chés sur la conduite d’alimentation, les pantographes
s’abaissent et toute manceceuvre devient impossible (par
mangue de tension).

Opérations 3 effectuer en cas de fuite a la conduite de
refoulement d’'un compresseur.
§'il g’agit d’'une automotrice double circulant isolément,
le train est déclaré en détresse.

Dans les autres cas, il faut :

— Fermer le ou les robinets d’isolement de cette conduite
de refoulement;

— Isoler le compresseur correspondant;
— Reprendre la marche.

Une locomotive est rebutée dés qu’elle peut étre rem-
placée.

Une automotrice doit &tre rebutée & la premiére gare
terminus.

Remarque.

En cas de fuite & une électrovalve inverse d’une auto-
motrice double, il faut éliminer celle-ci en fermant son
robinet d’isolement; dans ce cas, le conducteur doit
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s

Opérations & effectuer en cas de fuite 34 un réservoir
principal.

a) AUTOMOTRICE 1935 :

— Fermer le robinet d’isolement du groupe de réservoirs
principaux (ceux-ci sont en série) sur la motrice en
défaut;

— Eliminer le compresseur de cette motrice;

— Reprendre la marche.

L’automotrice est rebutée dés qu'elle peut &tre rem-
placée.

b) AUTOMOTRICE DOUBLE OU LOCOMOTIVE ELECTRIQUE :

— en amont et en aval, au
isolement (les 2 réservoirs

b

L’automotrice ou la locomotive doit &tre rebutée dés
qu'elle peut étre remplacée.

Opérations & effectuer en cas de fuite & la conduite d’ali-
mentation.
a) LOCOMOTIVE ELECTRIQUE.

En cas de fuite ne pouvant étre compensée par le fone-
tionnement continu des compresseurs, le train est déclaré
en détresse.

b) AUTOMOTRICE DOUBLE CIRCULANT ISOLEMENT.
Le compresseur se trouve sur une voiture tandis que
I'équipement de contrdle se trouve sur Pautre voiture.
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En cas de fuite ne pouvant étre compensée par le fonc-
tionnement continu du compresseur, le train est déclaré
en détresse.

¢) PLUSIEURS AUTOMOTRICES DOUBLES ACCOUPLEES.

10 La fuite s’est produite sur le véhicule qui porte le
compresseur de l'automotrice arriére ou d’'une automo-
trice intermédiaire :

Il faut :

—— Abaisser les pantographes; mettre hors service le
compresseur et le régulateur de pression de I'automo-
motrice sur laquelle la fuite s’est produite, en

manceuvrant les interrup nts;
— Fermer a chaque sur laquelle
la fuite s’est pro d’extrémité

qui encadrent I'accouplement de la conduite d’alimen-
tion; si la conduite s’effectue de la. voiture avec four-
sur la voiture avec fourgon

cette

— ombé
de la soupape d’alimentation de la conduite générale
du frein automatique;

—_ Demander au chef de train de veiller & la sécurité

ent dans les voitures qui sont
(les portiéres automatiques

conformant aux prescrip-
avec moteurs et freins éli-
minés.
20 La fuite s’est produite sur I'autre voiture de l’auto-
motrice arridre ou d’une automotrice intermédiaire.

Il faut :

—— Abaisser les pantographes et les éliminer sur 1a, voiture
avariée;

— Mettre hors service le co et le régulateur de
pression de elle 1a fuite s’est
produite en upteurs correspon-
dants;
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— de la voiture sur laquelle
deux robinets d’extrdmité
t de la conduite d’alimen-

— Demander au chef de train de veiller & Ia sécurité
. des voyageurs qui se trouvent dans les voitures qui
sont isolées pneumatiquement (les portiéres automati-
ques pourraient s’ouvrir);
— Poursuivre la marche en respectant les presecriptions
relatives 4 la marche avec moteurs éliminés (lit-
littéra M) et freins éliminés.

3o La fuite s’est produite sur une des voitures de I'au-
tomotrice de téte :

Le conducteur procéde comme ci-dessus et reprend la
marche en se servant du frein automatique de secours,
(éventuellement éteindre les lumidres de Iautomotrice d’ot1
s’effectue la conduite).

d) AUTOMOTRICES TYPE 1935.

10 La fuite s’est produite sur la motrice arridre :

1l faut :

— Abaisser les pantographes et mettre hors service le
compresseur et le régulateur de pression de cette
motrice en manceuvrant les interrupteurs correspon-
dants;

— Fermer les deux robinets d’isolement qui encadrent
Paccouplement de la conduite d’alimentation entre cette
motrice et la voiture adjacente;

— Fermer le robinet d’isolement plombé (alimentation
de la conduite générale du frein automatique) ;

— Demander au chef de train de veiller 3 1Ia sécurité des

voya, t dans cette motrice (les
porti urraient s’ouvrir);

— Repr se conformant aux prescrip-
tions e avec moteurs et freins élimi-
nés,

20 La fuite s’est produite sur une des remorques :

Il faut :
— Fermer 3 chaque extrémité de cette remorque les deux
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L’isolement du
le conducteur d’a
les locomotives,
automotrices. Da
traction.

b) FUITE DANS L’EQUIPEMENT DE FREINAGE D’UNE LOCO-
MOTIVE OU D'UN VEHICULE REMOCRQUE PAR LOCOMO-
TIVE.,

Aprés avoir iso chef de train
déterminera, en te des véhicules
dont 'équipement sable, &'l doit

continuer la marc

Si le freinage disponible ne lui permet plus de continuer
la marche 3 vitesse réduite, le conducteur, s’il est en forte
rampe ou en forte pente, devra immobiliser son train en
ge conformant aux instructions du réglement du frein et
éventuellement en se conformant aux instructions géné-
rales relatives 3 I’évacuation du train par trongons.

¢) FUITES A LA CONDUITE DU FREIN AUTOMATIQUE D’UNE
VOITURE ARRIERE OU INTERMEDIAIRE D'UN TRAIN
COMPOSE D’AUTOMOTRICES.

Il faut :

— Fermer les deux robinets d’extrémité, qui encadrent les
accouplements de la conduite du frein automatique de
ce véhicule avec les véhicules adjacents;

— Fermer le robinet d’isolement plombé (alimentation de
la conduite générale du frein automatique), pour
autant que la voiture sur laquelle la fuite existe en est
pourvue;

— Isoler & ce véhicule les triples valves; vider les cylindres
de frein et le réservoir auxiliaire au moyen de la valve
de purge;

— Poursuivre la marche en tenant compte du fait que le

et éven

51954, 1

du train

de train
signal d’alarme est supprimé dans une partie du train
(la réglementation du frein doit étre observée).
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d) FUITE A LA CONDUITE DU FREIN AUTOMATIQUE DE
LA VOITURE DE TETE D'UN TRAIN COMPOSE D’AUTO-
MOTRICES. :

Le conducteur procéde comme au littéra c¢) ci-dessus et
reprend éventuellement la marche en observant que le dis-
positif d’homme mort est hors service ainsi que le signal
d’alarme (appeler le chef de train dans la cabine de con-
duite et observer la lampe du signal d’alarme).

e) FUITE A L'EQUIPEMENT DU FREIN AUTOMATIQUE
D'UNE VOITURE D'UN TRAIN COMPOSE D’AUTOMO-
TRICES.

11 faut :

— Isoler & ce véhicule les triples valves ou le distributeur,
vider les cylindres de frein et réservoirs auxiliaires au
moyen de la valve de purge;

— Reprendre la marche, en tenant compte du fait que le
frein automatique et dans certains cas le frein direct
n’agit pas sur toutes les voitures du train.

Opérations a effectuer en cas de fuite 4 la conduite du
frein direct.

Le conducteur peut s’apercevoir d'une telle fuite au
moment ou il voudra serrer les freins au moyen du frein
direct : les manométres branchés sur les cylindres de
frein indiquent zéro tout de suite aprés le freinage.

Lorsqu’il s’agit d’'une locomotive, ou lorsque la fuite
s’est produite & la conduite du frein direct de la premiére
voiture d’un train composé d’automotrices, le conducteur
doit isoler le frein direct et se servir exclusivement du
frein automatique.

Lorsque la fuite s’est produite sur une autre voiture
que celle de téte, le conducteur ferme 3 chaque extrémité
de ce véhicule, les deux robinets d’extrémité qui encadrent
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en
les
en-

Remarques.

a) Les robinets de secours du frein automatique, pla-
cés dans les cabines de conduite, sont plombés, Ils ne peu-
vent étre déplombés que lorsque leur emploi est justifié
par l'impossibilité de se servir du frein direct.

Ce fait sera immédiatement signalé au livre de bord et
au dépanneur qui remettra un plomb.

le conducteur juge

conduite du frein

triple valve pares-

uelques secondes la
pédale du dispositif d’homme mort;

b) Si pour arréter le train, il est fait usage du robinet
de secours du frein automatique, ce robinet doit étre
maintenu ouvert, jusqu'a arrét complet du train.

Si un train d’automotrices, dont I'équipement du frein
direct fait défaut, doit étre maintenu a larrét sur une
pente, les freins 4 main doivent étre serrés.

Opérations a effectuer en cas de fuite & la conduite du
frein autovariable.

Le conducteur éliminera ce frein sur l'automotrice ol
la fuite s’est produite; cette élimination s’obtient en fer-
mant le robinet d’isolement branché sur la conduite d’ali-
mentation de I'autorégulateur centrifuge (automotrices
types 1939, 1945, 1950, 1951, 1953).

Opérations i effectuer en cas de fuite au réservoir ou i
la conduite de contrdle.

Une fuite au réservoir ou a la conduite de contrdle ne
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constater que la pression tombe dans la conduite princi-
pale.
ces circuits, les appareils & commande
risquent d’étre alimentés sous une
et leur fonctionnement correct est

compromis.

Ceci est le cas notamment pou des
automotrices (qui vont s’abaisser arcs
4 la caténaire), les contacteurs él ete.

appareils n’est
pl 5 kg' au moins,
il g:

— Ramener le manipulateur 3 zéro;
— Supprimer le chauffage;
— Arréter le train.

a) CAS D'UNE LOCOMOTIVE OU D'UNE AUTOMOTRICE
DOUBLE CIRCULANT ISOLEMENT,

Lorqu'aprés avoir arrété le train, le conducteur con-
state que la fuite s’est produite & un organe, qui n’est pas
absolument indispensable pour la poursuite de la marche
du train, il isole cet organe et continue sa route.

Dans le cas contraire le train est déclaré en détresse.

b) CAS D’UNE AUTOMOTRICE 1935 OU DE PLUSIEURS
AUTOMOTRICES ACCOUPLEES,

11 faut :

— Fermer le robinet d’isolement du réservoir de con-
trole de la motrice (ou de I'automotrice) oll la fuite
s’est produite;

— Eliminer les pantographes de cette motrice;

— Poursuivre la marche avec les autres motrices en ser-
vice;

— Respeeter les instructions relatives & la circulation
avec moteurs éliminés (voir littéra M).

L’automotrice est & rebuter au premier terminus.
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Opérations i effectuer en cas de fuite au réservoir ou & la
conduite des servitudes.

tombe dans la conduite principale.
ac
es e
d’au
lav
glace ne fonctionnent plus.

Si la pression ne peut étre maintenue 3 b kg au moins,
le conducteur doit :

—_ Ramener le manipulateur & zéro et arréter le train;
— Isoler la conduite des servitudes;

— Faire assurer la sécurité des voyageurs par le chef de
train (cas d’automotrices : les portiéres automatiques
pourraient s’ouvrir) ;

—_ Poursuivre la marche, éventuellement ralentir aux
endroits o1 la visibilité est insuffisante, pour tenir
compte du fait que la siréne ne fonctionne plus;

__ Taire différer la locomotive ou I'automotrice & son pre-
mier terminus.

K. MANQUE DE VENTILATION DES MOTEURS DE
TRACTION DES LOCOMOTIVES.

Conséquences d’'une avarie aux circuits des ventilateurs
des moteurs de traction d’une locomotive.
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Mesures & appliquer quand un ou les deux groupes mo-
teurs-ventilateurs ne tournent pas.

Si la locomotive est 3§ Parrét, il faut :

— Vérifier si le bouton-poussoir (U'interrupteur ver-
rouillé) « ventilateur » est enfoncé;

— Vérifier les furibles basse tension et les positions des
interrupteurs conformément aux prescriptions techni-
ques de chaque type de locomotive;

— Vérifier le fusible haute tension, §’il existe;

— Hventuellement prévenir le dépanneur,

Dés que le conducteur se rend compte qu'il ne Iui est
pas possible de remettre les ventilateurs en marche, il
en avertit le répartiteur M.A.

Si la locomotive est en route, deux cas sont & consi-
dérer :

un train de voyageurs :
premier arrét au cours
éder aux opérations décri-

b) La locomotive remo 't un train de marchandises :
le conducteur arrétera 3 trée de la premiére gare oil
existe un garage électrifié, afin d’y procéder aux opéra-
tions décrites plus haut.

Remarque.
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L. RUPTURE D’ATTELAGE AUX AUTOMOTRICES.

281
Le conducteur enléve éventuellement les débris des
accouplements électriques rompus,.
Plusieurs cas sont & considérer :
282
ques;
283
284 deux
en se
I’éva-

285 Remarque.
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M. RESTRICTIONS A LA CIRCULATION DES AUTO-
MOTRICES DONT UN CERTAIN NOMBRE DR
MOTEURS A ETE ELIMINE.

Les restrictions 3 Ia circulation des automotrices qui
sont reprises au chapitre IT ci-dessus, ont trait & des auto-
motrices dont tous les moteurs sont en service,

Lorsque pour une raison quelconque, dans un train
composé d’automotrices, des moteurs de traction ont été
éliminés :

— 11 est interdit de rouler en série;
— Si le train comporte une ou plusieurs automotrices avec

’

equipements JH, il est interdit de shunter dans les

rampes;

— Dans tous les cas, dés que des moteurs de traction ont
été éliminés, le conduct se mettre en rapport
avec nnaftre les restrictions
supp cation dans la circula-
tion

N. AVARIES AUX PANTOGRAPHES.

Opérations & effectuer pour éliminer un pantographe.

Pour éliminer un pantographe, il faut ouvrir Pinterrup-
teur B.T. et fermer le robinet d’isolement du pantographe.

L’élimination d’'un pantographe doit &tre mentionnée au
livre de bord.

11 est interdit de manceuvrer Pinterrupteur B.T., le robi-

net d’isolement ou le secti tens
au préalable, tiré le bo (ou
verrouillé) « Pantogra rifié
aucun contact entre les et

sous tension.

Mesures a appliquer en cas d’avarie 3 un pantographe.

En cas d’avarie & un pantographe, ou de fuite & sa con-
duite d’air, il faut isoler le pantographe comme indiqué
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ci-dessus; dés I'arrivée dans une gare ou il existe un poste
de préparation de traction électrique, le dépanneur doit
étre avisé de l'incident.

Tout pantographe avarié doit avoir son sectionneur
haute tension ouvert; si ce sectionneur le permet, le pan-
tographe doit étre mis a la terre,

Opérations & effectuer quand un pantographe rencontre
un obstacle,

Quand un pantographe rencontre un obstacle, le con-
ducteur en est généralement averti par de fortes oscilla-
tions de la caténaire et, par des battements répétés de
Taiguille du voltmeétre haute tension.

Le conducteur doit :

— Tirer le bouton-poussoir (ou ouvrir l'interrupteur ver-
rouillé) « pantographes » ou « urgent »;

— Ramener le manipulateur & zéro et lacher la pédale
d’homme mort;

— Tirer ensuite les boutons-poussoirs (ou interrupteurs
verrouillés) restés enfoncés.

1l opére de méme dés qu’il apercgoit un obstacle.

Les instructions a suivre concernant la caténaire sont
détaillées au littéra O.

Aprés avoir appliqué ces instructions, le conducteur
s’occupe des pantographes; du sol, il examine si aucun
élément des pantographes n’est brisé ou déformé.

a) Si tout parait normal, le conducteur doit :

— Lever tous les pantographes et en faire une inspection
rapide;

— Baisser les pantographes, éliminer ceux qui ne se
Iévent pas ou qui paraissent avariés et relever les pan-
tographes utilisables;

— Si la tension n’a pas disparu, démarrer « en série » en
observant le voltmétre;

— Arréter le train et opérer comme il est indiqué ci-des-
sous s'il constate des oscillations de la caténaire ou
des variations brusques au voltmeétre haute tension;

— Continuer sa marche a vitesse normale, s'il ne constate
rien.
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b) Si les pantographes paraissent avariés ou si, aprés
démarrage, des oscillations de 1’aiguille du voltmétre sont
constatées, le conducteur doit :

— Baisser les pantographes;
— Maintenir le train a I'arrét conformément au réglement
du frein,

Le conducteur adresse, par téléphone, un télégramme
numéroté au répartiteur E.S.

« Train no ............ composition ............ooiiiiiiiininns ,
voie ............... ykm o , poteau no ...... demande
coupure de la tension pour travaux i exécuter & ............

11 attend, & I'appareil téléphonique, la réponse du répar-
titeur.

Le répartiteur, aprés nécessaire fait, répond :

« Tension est supprimée entre ............. et .l
sur voie ............ ; pouvez mettre la caténaire a la terre ».

Le conducteur met alors la caténaire & la terre.

Mise 3 la terre d’une caténaire.

Dans les automotrices et locomotives se trouvent trois
perches qui peuvent étre assemblées et dont I'une d’elles
porte une pince spéciale a laquelle est raccordé un céble.

A lautre extrémité de ce cible, existent deux méichoi-
res destinées & assurer la liaison aux rails.

Une ligne caténaire ne peut &ire mise & la terre sans
autorisation du répartiteur E.S. (art. 291).

A Texception de certains cas stipulés & lart. 296, la
mise a la terre doit toujours étre réalisée de part et d’au-
tre et le plus prés possible de I’endroit oll doivent s’effec-
tuer les travaux.

re effectués & proximité d’un
court-circuité par un inter-
doit étre mise a la terre de

part et sectionnement. Le répartiteur E.S.
fournira au conducteur tous les renseigne-
ments n sujet de l'emplacement exact des
mises & liser.
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Dans tous les cas ol un conducteur ne dispose pas du
nombre de perches nécessaires pour effectuer la mise a la
terre conformément aux prescriptions, il se mettra en
rapport avec le répartiteur M.A., qui prendra immédiate-
ment les mesures pour mettre une 2¢ perche a la disposi-
tion du conducteur.

Pour mettre une caténaire 3 la terre, le conducteur
doit :
— Placer une méichoire sur le champignon de chaque rail
de la voie occupée, en ayant soin de nettoyer les rails
au préalable;

— Serrer convenablement le boulon au moyen d'une clef;

— Assembler ensuite la perche, apres en avoir vérifié le
bon état;

— Accrocher la perche, par la pince, & un fil de la caté-

naire, en évitant de se mettre en contact avec le cible.

11 est indispensable d’établir, en premier lieu, la liaison

aux rails; en renversant 'ordre des opérations, il y a
danger d’électrocution.

Le conducteur protédge le train conformément au régle-
ment, place I'échelle, autant que possible du coété opposé
a l'entre-voie.

La pose de 1’échelle dans I’entre-voie constitue un obsta-
cle pour la circulation des trains et est subordonnée a
T'accord du dispatcher.

Il retire les débris des tubes pliés et cassés, dégage
éventuellement la raquette avec le frotteur, démonte
ensuite les bras supérieurs et les contreventements en les
dégageant des articulations intermédiaires. Eventuelle-
ment, il retire les bras inférieurs, qui n’occupent pas une
position rabattue sur le toit, hors de leurs articulations.

Les piéces démontées sont jetées sur le sol, en dehors
des voies.

Avant de descendre du toit, le conducteur visite minu-
tieusement les pidces démontées et arrimées; il s’assure
qu'aucun danger n’existe pour les piéces restant sur le
toit et qu’aucun fil ou objet quelconque ne pourra venir
en contact avec la caténaire.
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Le conducteur décroche ensuite la perche de la ligne,
la couche sur le sol, la démonte et enléve enfin les con-
nexions aux rails.

Il avise le répartiteur E.S. par télégramme téléphoné
que le travail aux pantographes est terminé.

Le texte de ce télégramme est rédigé comme suit :

« Travaux & .................. terminés; train E ............ ;
voie ............ km ............ ; connexion de caténaire a la
terre est supprimée »,

le conducteur doit considérer
la sous tension et tout accés sur
la

Le conducteur transporte les piéces démontées dans le
fourgon, s’il en a le temps, avant que 'ordre de départ
lui soit donné.

Remarques.

a) Si I'état de la caténaire en avant du train ne permet
pas la marche, le conducteur agit quand méme comme il
est indiqué ci-dessus; toutefois, il s’abstient de lever les
pantographes au-dessus desquels la caténaire est avariée;

b) Tou contré un
obstacle peut étre
remis en le dépan-
neur,

forme réglementaire par 'agent qui la réalisera.
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exact.

ligne caténaire doit &tre considérée comme étant sous ten-
sion (en cas d’incendie, le chef des pompiers doit préalable-
ment donner son accord).

Lorsque la mise 3 la terre a été effectuée par un dépan-
neur ou conducteur de trains électriques, celui-ci est relayé
par ’agent du service des lignes caténaires, dés qu’il arrive
sur place. Aprés que ce dernier a demandé et recu a son
tour l'autorisation de mise 3 la terre, le premier agent
annule son autorisation et le communique au répartiteur
E.S. avee indication du numéro du télégramme avec lequel
il a demandé 'autorisation de mise & la terre,

Lorsque la mise & la terre a été effectuée par un con-
ducteur de trains électriques, et que celui-ci ne peut pas
étre relayé immédiatement par un agent du service des
lignes caténaires, le conducteur peut remettre la surveil-
lance des perches de mises & la terre, aprés leur place-
ment, & I'agent le plus élevé en grade. Le conducteur en
informe le répartiteur E.S. par télégramme numéroté avec
indication du numéro du télégramme par lequel il a deman-
dé I'autorisation de mise 3 la terre et en indiquant égale-
ment le nom et le rang de I'agent chargé de la surveillance
des mises & la terre.

Le répartiteur E.S. informera le répartiteur M.A., pour
que celui-ci puisse prendre les mesures nécessaires pour
le rapatriement de la perche de mise & la terre.
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O. AVARIES AUX LIGNES CATENAIRES. — ORDRES
I’ABAISSEMENT DE PANTOGRAPHES,

Constatation par le conducteur d’une avarie aux lignes
caténaires sur la voie non parcourue par son train.

immédiatement les coups de siréne
son train & environ 1000 m au-dela
t les couvertures réglementaires.

Le chef de train avise le dispatcher de cette opération,
en indiquant le lieu approximatif de I’avarie et la gravité
de celle-ci.

Constatation par le conducteur d’une avarie aux lignes
caténaires sur la voie parcourue.

— les pantographes, émet les
et arréte le train; il établit la
re sur la voie voisine;

— Le chef de train avise le dispatcher de cette couverture
en indiquant le lieu approximatif de I'avarie et la posi-
tion du train;

— Le conducteur examine I'état des pantographes et en
informe le répartiteur M.A.; il examine l’état de la
caténaire des 2 voies et en informe le répartiteur E.S.

Si les pantographes sont avariés, le conducteur se con-
forme aux prescriptions du littéra N ci-devant.

Selon les circonstances, le dispatcher charge éventuel-
lement le conducteur de placer des signaux d’abaissement
de pantographes.

Ordre d’abaissement des pantographes. — Principes.

Les parcours avec pantographes abaissés sont imposés
aux trains électriques :

Décembre 1958,
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— Soit pour franchir une zone ou les fils de contact ne
se trouvent pas dans les conditions voulues;

— Soit pour franchir certains sectionnements ou isola-
teurs de section;

— Soit pour parcourir des zones de caténaires mises hors
service par suite d’avaries.

Les signaux spéciaux d’abaissement des pantographes
sont repris dans le fascicule 2, chapitre XIII.

tographes ne sont pas installés.

Les pantographes doivent étre abaissés d’office par le
conducteur, si celui-ci est amené a exécuter un freinage
d'urgence dans le cas ol un signal se ferme & I’approche
du train et s’il ne dispose pas d’'une longueur suffisante
pour s'arréter devant le signal.

La méme régle vaut pour tout conducteur qui craint
de ne pouvoir s’arréter en amont d'un signal fermé ou
d’'un signal mobile prescrivant l'arrét.

Opérations 3 effectuer par le conducteur pour abaisser
les pantographes.

Arrivé & hauteur du signal avertisseur, le conducteur
interrompt le courant de traction et place tous les bou-
tons-poussoirs (interrupteurs d’asservissement verrouil-
1és) en position de repos.

Avant de franchir le signal d’exécution les pantogra-
phes doivent é&tre en position abaissée.

Aprés avoir franchi le signal de relévement, le conduc-
teur enfonce les boutons-poussoirs (remet en service les
interrupteurs d’asservissement verrouillés).

Décembre 1958.
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Automotrices et locomotives électriques remorquées par
un véhicule moteur non électrique sous un trongon de
ligne caténaire mis hors tension.

Dans de tels cas, aucun signal d’abaissement de panto-
graphes n’est placé.

Remarques.

1) Les ci-dessus doivent,
également train électrique est
détourné, p électrifié et remor-
qué par un

2) Lorsqu'une automotrice ou locomotive électrique
doit étre remorquée par un véhicule moteur non électri-
que, il convient d’appliquer les prescriptions du chapi-
tre II, art. 67 et 68.

Placement des signaux d’abaissement de pantographes.

Si la constatation de l'avarie est faite par le personnel
d’un train électrique, celui-ci peut &tre chargé du place-
ment des signaux d’abaissement de pantographes.

Si la constatation de I'avarie a été faite par un autre
agent, le dispatcher peut charger un conducteur de placer
les signaux d’abaissement de pantographes.

Le dispatcher désigne le numéro du train dont le
personnel doit placer les signaux, Il fait arréter éventuel-
lement ce train pour pouvoir donner au personnel les
ordres voulus. L’ordre est transmis au chef de train qui
fait placer les signaux par le conducteur. Il I'assiste pour
éviter toute perte de temps.

Dés que les signaux sont placés, le chef de train en
avise par téléphone le dispatcher qui informe & son tour
le répartiteur E.S.

Décembre 1958.
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Les signaux d’abaissement de pantographes sont fixés
aux poteaux des lignes caténaires & gauche de la voie
dans le sens de la marche normale et & droite pour la
marche & contre-voie. En cas de circulation & voie unique
sur un troncon ol il existe une zone avec abaissement
de pantographes, deux jeux de signaux doivent &tre placés,
un pour chaque sens de marche., Le deuxiéme jeu de
signaux est placé d’office sur ordre du répartiteur E.S.

Conditions de dépassement des signaux couvrant une
avarie.

En vue de permettre au train, dont le personnel est
chargé de placer les signaux d’abaissement de pantogra-
phes, d’accéder a I’endroit de I’avarie, les signaux couvrant
celle-ci sont dépassés, conformément aux prescriptions du
fascicule 3, chapitre VIL

Transmission des ordres d’abaissement de pantographes.

Plusieurs cas sont & envisager :
a) L’ordre est permanent;
b) L’ordre est temporaire mais peut étre prévu;

¢) La circulation avec pantographes abaissés se pré-
sente de maniére inopinée;

d) Les véhicules moteurs électriques, remorqués par des
véhicules moteurs non électriques, doivent circuler sous
un trongon de ligne caténaire mis hors tension.

ler CAS : L’'ORDRE DE CIRCULATION AVEC PANTOGRA-
PHES BAISSES EST PERMANENT.

L’emplacement des sighaux réglementaires prescrivant
la circulation avec pantographes baissés est indiqué sur
le P.S.S. et les conducteurs ne regoivent pas d’autre ordre
écrit.
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2° CAS : I’ORDRE DE CIRCULATION AVEC PANTOGRA-
PHES BAISSES EST TEMPORAIRE MAIS PEUT
ETRE PREVU.

n’est pas déterminée dans
annulés par un avis de sup-
antographes baissés imprimé
11).

3¢ CAS : LA CIRCULATION AVEC PANTOGRAPHES BAIS-
SES SE PRESENTE DE MANIERE INOPINEE,

Aprés avoir été avisé par le répartiteur E.S. de la pose
de signaux d’abaissement de pantographes, le dispatcher
en fait aviser les conducteurs de la maniére suivante

de voyageurs : par la derniére gare
4 'amont, dans laquelle le personnel
n service et ol le train fait norma-

b) Pour les trains de marchandises : par la derniére
gare dans laquelle du personnel de surveillance est en ser-
vice et ol le train fait normalement arrét.

Les gares chargées de cette mission remettent au con-
ducteur de tout train y faisant arrét un ordre d’abaisse-
ment des pantographes établi sur formulaire, extrait
d'un carnet & souches (annexe III) et diment com-
plété, suivant les indications recues du dispatcher.

Ces formulaires de couleur bleue sont intitulés : « ordre
de circulation avec pantographes abaissés » (O.C.P.A.).
Tls comportent trois compartiments.
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daté et signé par lui. Les mots « et verrouillés » sont
supprimés si le télégramme du dispatcher ne I'impose pas.
Ce compartiment est remis au conducteur avec le com-
partiment de droite.

Le compartiment de droite n’est complété et détaché
que si le conducteur doit étre relayé avant d’avoir franchi
la zone ou la circulation avec pantographes abaissés est
prescrite.

Le conducteur relayé date le compartiment de droite
et le fait signer par son collégue. Il le détache et lui remet
le compartiment central. Il annexe le compartiment de
droite a sa feuille de travail.

Les trois compartiments d'une méme page portent le
méme numéro. La numérotation est continue pour chaque
carnet.

graphes
eur fait
’inscrip-

La transmission des ordres d’abaissement des panto-

surveillance E est suspendue d’office.
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4° CAS : VEHICULES MOTEURS ELECTRIQUES REMORQUES
PAR DES VEHICULES MOTEURS NON ELECTRI-
QUES, CIRCULANT SOUS UN TRONCON DE LIGNE
CATENAIRE MIS HORS TENSION.

Ces circulations sont généralement prévues par un bul-
letin édité par I'IPX. Elles peuvent éventuellement étre
appliquées inopinément par suite de circonstances excep-
tionnelles.

Dans ce cas, le dispatcher transmet d’office a la gare,
ol se fait ’adjonction du véhicule moteur non électrique,
Tordre de circulation avec pantographes abaissés et ver-
rouillés.

Dans tous les cas, le s/chst de la gare remet au condue-
teur de chaque train un A.C.P.A. complété par l'indication
des gares (au lieu des B.K.) entre lesquelles la mesure
doit étre appliquée.

Pilotage des trains électriques.

— Les emplacements de tous les sighaux permanents
d’abaissement de pantographes du réseau électrifié
sont indiqués dans une liste, insérée au livre de bord.

D’autre toujours étre en pos-
session de e circulation aveec pan-
tographes connait pas les lignes
parcourues :

— Si litinéraire suivi est celui prévu, ces ordres sont
insérés dans son étui-horaire;

— En cas de détournement, il doit demander ces ordres
a la gare de coincidence a partir de laquelle le train
est détourné;

— Si le conducteur doit étre piloté par un agent étran-
ger a la traction électrique, il remet a4 ce pilote I'étui
avec la liste des zones permanentes d’abaissement de
pantographes en le priant de Iui indiquer, en temps
utile, I'approche d’une de ces zones;
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— Le pilote s’'informe de ces endroits au moyen :
1. De la liste lui remise par le conducteur indiquant
les zones permanentes d’abaissement;

2. Des bandelettes des A.C.P.A. se trouvant dans
I'étui-horaire du conducteur (pour les parcours pré-
vus) ;

3. Des informations que le conducteur a éventuelle-
ment recues des gares (pour les abaissements ino-
pinés et pour les A.C.P.A. lors de détournements).

314 Circulation avec pantographes abaissés.

instructions de celui-ci.
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CHAPITRE IX.

PROTECTION CONTRE LES DANGERS D’INCENDIE.

Appareils extincteurs dont sont munies les automotrices
et locomotives électriques.

a) Toutes les automotrices électriques sont équipées de
deux appareils extincteurs :

— Un appareil & CO2 (anhydride carbonique) dans la
cabine de conduite de la voiture motrice 2¢ cl. des
automotrices quadruples ou de la voiture mixte des
automotrices doubles;

— Un appareil & mousse carbonique dans le compartiment
fourgon,
b) Toutes les locomotives électriques sont équipées de
deux appareils extincteurs :
— Un appareil & CO2 dans la cabine de conduite I;
— Un appareil & mousse dans la cabine de conduite II.

Caractéristiques des appareils extincteurs.

a) APPAREILS A ANHYDRIDE CARBONIQUE LIQUEFIE
(CO2) GENERATEUR DE NEIGE CARBONIQUE.

L’anhydride carbonique gazeux est plus lourd que l'air
et descend dans les parties basses des locaux.

Il n’est pas toxique mais, & la concentration de 8 % en
volume, il n’entretient pas la respiration.

L’extinction au moyen de ces appareils est provoquée
par trois effets distincts dont I'un ou l'autre peut é&tre
d’utilité dominante suivant le genre d’incendie :

— TUne action de souffle;

— Une action d’étouffement (I’atmosphére devient inapte
3 entretenir la combustion, quels que soient les corps
en ignition) ;
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L’action de pour per-
mettre acceés méme de
I'incendie; elle qu’il faut
porter secours flammes.

L’extincteur 4 anhydride pour
éteindre toutes les catégories sur-

venir dans une automotrice ou
t la neige carbonique
: ils ne causent aucun
ni toxiques ni dange-
ne tachent pas.

Les extincteurs & CO2 sont insensibles & l’action de
la gelée; ils ne peuvent &tre soumis 3 des températures
supérieures & 38o.

Pour I'emploi de ces extincteurs, on ne doit pas se tenir
a distance pour attaquer le feu, mais on doit Pattaquer
a bout portant.

b) APPAREIL A MOUSSE CARBONIQUE.

Ce type d’extincteur cntient deux solutions qui sont
maintenues complétement séparées 'une de I'autre.

Au repos, I'extincteur est installé le;
par renversement de l'appareil, apr m-
plétement un croisillon, les deux en

contact; il se forme une mousse extinctrice, qu'on projette
sur le foyer d’incendie.

En position de fonetionnement, la tubulure par ou se
fait le départ de la mousse doit nécessairement se trouver
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dans la partie basse du récipient, le gaz carbonique se
trouvant a la partie haute; §'il en était autrement, le gaz
s’échapperait sans avoir provoqué aucune projection du
liquide.

Le jet de mousse étant conducteur de l'électricité tout
emploi de cet extincteur, alors que les pantographes ne
sont pas abaissés, risque d’entrainer des accidents par
électrocution.

L’effet refroidissant de ces appareils n’est pas négligea-
ble; la mousse, en recouvrant les corps combustibles, con-
tribue & leur ignifugation, de sorte qu'une fois les flammes
abattues, il n’est pas & craindre de voir le feu se rallumer.
La mousse laiste des traces sur les objets touchés et
oblige & un nettoyage parfois difficile. Si cet appareil
doit &tre utilisé, le conducteur évitera dans toutes la me-
sure du possible de diriger le jet vers des appareils élec-
triques.

Mode d’emploi des appareils extincteurs.
a) APPAREIL A CO2.

Cet appareil comprend une bonbonne fermée par une
vanne & levier et un tromblon orientable.

Pour utiliser 'appareil, il faut :

— Déerocher 'appareil et déplomber la vanne de la bon-
bonne;

— Diriger le tromblon vers le foyer a éteindre et appuyer
a fond sur le levier de la vanne.

A cette fin, il faut provoquer brusquement une grande
ouverture d’échappement pour que I'anhydride carbonique
y passe tout en restant & l’état liquide. Si l'ouverture
était trop petite, I’échappement serait obstrué par la neige
carbonique.

b) APPAREIL A MOUSSE.

Cet appareil est constitué d'une bonbonne contenant
en vases séparés les deux liquides et portant & la partie
supérieure un ajutage plombé et un croisillon.
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Pour utiliser appareil il faut :
— Décrocher l'appareil et enlever le capuchon de Iaju-
tage;
— Dévisser complétement le croisillon aprés avoir dé-
plombé ce dernier;
— Retourner Pappareil complétement (croisillon vers le
bas) et diriger le jet de mousse & la base du foyer.

Dés que l'appareil est mis en marche, la réaction conti-
nue jusqu'a la fin, et les bonbonnes se vident compléte-
ment.

Maniement et emplacement des appareils extincteurs.

Le conducteur de trains électriques a pour obligation
d’avoir une connaissance parfaite :
— Du maniement des deux types d’appareils extincteurs;

— Des emplacements occupés par ces deux appareils dans
les automotrices et locomotives électriques.

Vérification des extincteurs,

A sa prise de service sur une automotrice ou une loco-
motive, le conducteur doit vérifier la présence des extinc-
teurs et s’assurer que les scellés sont intacts.

En outre, il doit vérifier si les appareils sont bien
étanches. La non-étanchéité se décéle comme suit :

a) Appareil & CO2 : Iintérieur du tromblon se couvre
de neige carbonique;

b) Appareil & mousse : il présente de la mousse séchée
a lextérieur.

Anomalie & un extincteur.

Chaque fois qu'un conducteur constate une anomalie

Décembre 1958.



324

825

326

Livret hit.
11. IX.
Page 6.

Visite d’'une automotrice ou locomotive électrique.

1l est formellement défendu de se servir d’'un falot allu-
mé pour la visite d'une automotrice ou locomotive. La
visite s’effectue 4 l'aide de lampes électriques portatives.

Les cabineg de conduite et les compartiments des machi-
nes (cas des locomqtives) doivent étre maintenus dans
un état de propreté parfaite.

- Il est interdit d’y laisser trainer des déchets de coton,
chiffons ou autres matiéres susceptibles de eréer un foyer
d’incendie.

Commencement d’incendie

En cas de commencement d’incendie, le conducteur pro-

céde comme suit :

— Abaisser tous les pantographes et fermer leur robinet
d’isolement ;

— S’assurer que tous les pantographes sont effectivement
abaissés; ,

— Se servir en premier lieu de l'extincteur & anhydride
carbonique pour combattre l'incendie;

— 8Si le feu ne peut étre complétement éteint & l'aide de
I'extincteur 3 anhydride carbonique, se servir de l'ex-
tincteur & mousse pour I'éteindre complétement.

Le conducteur combat l'incendie le plus rapidement pos-
sible. Le plus souvent, la rapidité de son intervention est
le facteur décisif pour limiter l’extension du feu.

Si nécessaire, le conducteur n’hésite pas & faire appel,
par lintermédiaire du chef de train, & du secours de
Iextérieunr.

Mesures 3 prendre aprés extinction de I'incendie.

Quand les flammes ont été éteintes au moyen d'un
extineteur 4 anhydride carbonique mais que le feu couve
sous la cendre, le conducteur ne peut quitter définitive-
ment les lieux avant que toute reprise du feu ne soit
écartée par un arrosage i la mousse.

Décembre 10838.






Livret hit.
11. X
Page 1.

CHAPITRE X.

DIAGRAMMES-ROULEMENTS.

827 Diagrammes-roulements du matériel roulant électrique.

Les services a effectuer journellement par le matériel
roulant électrique sont généralement représentés sous
forme graphique.

Sur ces graphiques, les traing sont représentés par des
traits.

Les numéros des trains y sont également indiqués :

— Pour les trains de plusieurs automotrices accouplées,
ce numéro est suivi d’une lettre indiquant la position
de chaque automotrice dans le train :

Exemples : A. : coOté Anvers.
C. : co6té Charleroi
M. : milien
M.A. : milieu, coté Anvers (4 automo-
trices accouplées).
M.C. : milien, c6té Charleroi (idem).

— Pour les parcours avec locomotives, ce numéro peut
également étre suivi d’une lettre :

Exemples : X = allége (en téte).
K = en téte.
M = au milien.
Q = en queue, ou 2¢ locomotive
avec pantographes abaissés.
'Q] = rebroussement d’'une rame.

L’indication des gares d’arrivée et de départ s’effectue
par des abréviations conventionnelles.

Les sgervices sont numérotés.
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Les manceuvrées & effectuer en gare sont indiquées sous
forms de signes conventionnels faisant Pobjet des art.
329 et 330 ci-apras.

D’autres opérations sont également indiquées sur les
diagrammes sous forme de signes conventionnels,

Automotrices : : essai des freins complet.

: essal de continuité.

: essai visuel de continuité.

: nettoyage avant premier départ.
: nettoyage complet.

: nettoyage courant.

: graissage des moteurs et car-
ters,
: graissage facultatif.
accouplement.
découplement.
: visite partie électrique par dé-
panneur.

: entretien complet par dépan-
neur,

: petit entretien par conducteur.

: graissage des moteurs et car-
ters.

> o0ORk0ceHEH

Locomatives

SO ® ©®

Des traits fins, tracés au-dessus de chaque serviee, in-
diquent, d’aprés la lettre et le numéro qui le précédent,
le conducteur qui doit assurer ce service,

Signes conventionnels utilisés sur les diagrammes-roule-
ments pour représenter les man®uvres 3 effectuer en
gare.

en gare des automotrices et locomotives
diquées sur les diagrammes-roulements
ventionnels,
T est indispensable que les conducteurs soient parfaite-
mert au cturant des manceuvres 4 effectuer et de la cabine
de conduite 2 occuper.
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Les signes conventionnels sont basés sur les six prin-
cipes suivants :
a) SENS.

Les manceuvres 3 effectuer dans le sens « gare-fais-
ceau de garage » sont indiquées par un trait descen-
dant (\), celles dans l'autre sens par un trait mon-
tant ( /).

b) DESTINATION.

Le signe d’une manceuvre allant dans un cul-de-sac se

c¢) LIEU.

Les mancuvres du quai dans le sens du faisceau de
garage ou vice en dessous de la ligne
horizontale du du quai dans le sens
opposé au faise trouvent au-dessus de
cette ligne. :

d) SORTES.

¢) REBROUSSEMENTS,

Les rebroussements de rames par des locomotives élec-
triques sont indiqués par le signe | Q I
f) DEPLACEMENTS,

" Le déplacement d’'une automotrice se trouvant i quai
est indiqué par les signes { (sens vers faisceau) ou 4
(sems oppoaé). :

Décembre 1858.
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829 COas particuliers de manmuvres 3 effectuer en gare.

a) 8l existe plusieurs faisceaux de garage dans une
gare, les signes normaux définis ci-dessus comptent pour
le faiscean normal;

b) Si un faisceau normal e t constitué de voies com-
portant des liaisons intermédiaires, et que la manceuvre
doit avoir pour effet de dépasser ces liaisous, les signes
conventionnels précédent: sont coupés par un trait hori-
zontal et deviennent respectivement ¥ + ;

¢) Si les manceuvres s’effectuent de ou vers un fais-
ceau secondaire, les signes conventionnels se terminent
par un point renforcé ') § {- ou, ¢l y a plusieurs
faisceaux secondaires, par une fléche (\7) / )

d) Le signe d’une manceuvre de locomotive peut étre
interrompu quand la locomotive stationne un certain temps
sur une voie d’attente. Par exemple, le stationnement &
Bruxelles-Midi, sur la voie d’attente F5, est indiqué comme

suit_/'\'\_

830 Exemples de représentations symboliques des mancuvres
a effectuer en gare.

garage et mise & quai d’une automo-
/\ trice ou d’'une rame remorquée par
locomotive électrique;

M changement de voie d'une automo-
trice par les voies principales du
cOté opposé au faisceau de garage;

_ garage d'une automotrice par le
T faisceau de garage vers un cul-de-sac
situé contre le quai;

—

\\J idem pour les voies principales;

@ garage d’'une rame remorquée par
HLE — changement de front de la
\ HLE dans le fajsceau de garage —
mise & quai de la rame (ou navette)
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en manceuvrant par les voies princi-
pales du co6té opposé au faisceau de
garage, la mancuvre se terminant
par un rebroussement de la rame
(ou navette);

manceuvre & vide d'une HLE d'une
voie & quai au faisceau de garage —
mise & quai de la rame;

garage de la HLE dans un cul-de-sac
dans le sens du faisceau de garage —
mise & quai de la HLE;

idem dans le sens opposé au faisceau
de garage;

changement de voie d'une HLE en
mancuvrant dans les voies prinei-
pales coté faisceau de garage;

changement de front de la HLE en
manceuvrant par un cul-de-sac dans
le sens du faisceau de garage et évo-
lution par les voies principales du
coté opposé;

garage de la HLE par un cul-de-sac
du co6té opposé au faisceau de garage
dans un cul-de-sac du méme coté,
mais situé contre le quai;

Bruxelles-Midi : garage faisceau C
(voies 1, 2 ou 3) — puis déplace-
ment vers les voies 4, 5 ou 6 et
ensuite mise & quai & partir de ces
derniéres voies;

garage faisceau C (voies 4, 5 ou 6)
— ensuite déplacement via la voie
principale dans le cul-de-sac (& quai)
du faisceau Est;

garage vers le faisceau secondaire,
et mise 4 qual, & partir de ce faisceau,
d’'une automotrice ou d’'une rame re-
morquée par HLE.
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