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Après l'obtention de mon BTS Electrotechnique et suite aux deux stages effectués durant mes deux années de cursus, j'ai poursuivi mes études en alternance afin d'acquérir une licence professionnelle. 

J'ai effectué mon année en alternance au sein de la SNCF où j’ai été assigné à l’unité de production SES de Noisy-Le-Sec qui est rattachée à l’infrapôle Paris Est.
Veuillez trouver ci-dessous le rapport de stage.
Dans un premier temps, nous aborderons la description de l’entreprise SNCF à l'aide de trois sous parties distinctes: son historique, sa structure actuelle puis son activité.

Dans un second temps, nous rapporterons l'activité effectuée durant le stage à travers deux parties: la description du poste occupé par le stagiaire et les activités accomplies par celui-ci.
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I- Description de l’entreprise SNCF
1. Historique 
La Société Nationale des Chemins de Fer français (SNCF) est une entreprise publique, centrée sur le transport ferroviaire.

Les chemins de fer existent depuis juillet 1827, date de création de la première ligne qui permettait le transport du charbon entre les mines de Saint-Étienne et les rives de la Loire.

C’est le 31 août en 1937 que l’État décide de nationaliser la gestion des chemins de fer français. La SNCF est donc créée par la fusion des différentes compagnies ferroviaires de France le 1er janvier 1938 pour 45 ans dans l’optique de :

· fusionner les réseaux en un réseau unique,

· placer ce réseau sous la responsabilité de l'état,

· faire en sorte que ce réseau équilibre ses recettes et ses dépenses.

La SNCF est alors une société anonyme d'économie mixte dont l'État possédait 51% du capital.

En 1945, le réseau et le matériel (locomotives…) sont dévastés par la 2nd guerre mondiale ce qui demanda une reconstruction.

La première rame de TGV (train à grande vitesse) est apparue en 1978, la première exploitation commerciale du TGV est réalisée avec la Ligne Paris-Lyon.

Le 1er janvier 1983 la SNCF devient un EPIC (Établissement Public à caractère Industriel et Commercial), l’état devient l’unique actionnaire ce qui lui garantit une autonomie de fonctionnement.

En 1990, 9 ans après la mise en service des TGV entre Paris et Lyon, le record mondial de vitesse est pulvérisé avec une vitesse de 515,3 km/h par la rame TGV 325 le 18 mai.

Le 1er janvier 1997 un EPIC est créé : le Réseau Ferré de France (RFF) suite à un endettement de la SNCF croissant pour le développement du réseau ferroviaire. Il est propriétaire du réseau ferré national et reprend une partie de la dette de la SNCF dans le but de résoudre les difficultés et rétablir les capacités d’entreprendre de cette société.

Le RFF a différents rôles sur le réseau, ses principales missions sont :

· son développement

· son financement

· son aménagement

· sa mise en valeur

La SNCF doit alors assurer deux missions :

· Exploiter le réseau et transporter les voyageurs et les marchandises. Pour cela, elle paye des péages à RFF.

· Gérer et entretenir l’infrastructure. Pour cela, elle est rémunérée par le RFF, qui est alors maître d’ouvrage et la SNCF est maître d’œuvre.

Aujourd’hui la SNCF porte aussi tous ses efforts sur le fret et les transports quotidiens de voyageurs, elle continue toujours de développer le TGV avec un nouveau record du monde de vitesse sur rail 574.8km/h, le 3 avril 2007.

2. La structure actuelle 
a. L’organisation générale
La SNCF est composée de son entreprise publique (EPIC) ainsi que de multiples filiales (plus de 500). Elle compte environ 160 000 salariés en France et 250 000 collaborateurs dans le monde (120 pays) en 2015. En France, aux alentours de 4 Millions de voyageurs empruntent les trains SNCF chaque jour.
Le groupe SNCF est divisé en 5 branches distinctes :
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SNCF Infrastructure a une mission de service public des plus importantes dans le fonctionnement de la SNCF. C’est le gestionnaire délégué du réseau ferré pour Réseau Ferré de France (RFF). SNCF Infra doit exploiter le réseau en gérant la circulation de milliers de trains au quotidien. Elle doit aussi entretenir le réseau en effectuant des travaux et des maintenances quotidiennes et en veillant au bon fonctionnement de la signalisation et des appareils de voie. Cette ingénierie et cette technologie sont exportées à travers le monde par la branche Infra.

Son principal client est RFF mais l’Infra a également des clients comme les grands groupes de bâtiments et travaux publics sur l’activité ingénierie.
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SNCF Voyages assure le transport ferroviaire longue distance et à grande vitesse de plus de 130 millions de personnes par an. Dans toute l’Europe, à bord des 475 rames (TGV, iDTGV, OUIGO, Eurostar, Thalys, Lyria et Ellipsos...).

SNCF Voyages, c’est aussi la première agence de voyage en ligne en France, via le site (voyages-sncf.com), leader du e-commerce français en chiffre d’affaire.

Les clients sont les voyageurs à titre privé ou professionnelle.
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SNCF Proximités est le numéro 2 mondial de la mobilité collective et le premier partenaire des collectivités françaises. Chaque jour, 10 millions de voyageurs utilisent les trains régionaux/interrégionaux (TER, intercités, Transilien, Keolis), bus, cars, métros, tram-trains, vélos en libre-service ; SNCF Proximités propose également des offres de parking et de covoiturage.

Les clients sont les différentes autorités organisatrices des transports : l’État, les Régions, le STIF en Île-de-France, les Départements, les Communautés d’Agglomérations et Agglomérations.
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SNCF Geodis est spécialisé dans le transport et la logistique de marchandises. Sa combinaison de solutions de transports multiples se déploie dans 120 pays : transport ferroviaire, routier, aérien, maritime, fluvial et rail-route en combiné.

Sa clientèle est constituée d’entreprises dans tous les secteurs d’activités.
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Gares & Connexions pense les 3000 gares de voyageurs comme des lieux de vie au cœur des villes. En assurant la gestion et le développement de ces gares, en inventant de nouveaux services et en créant des carrefours de mobilité. Son savoir-faire s’exprime aussi à travers le déploiement de solutions architecturales innovantes.
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Le fonctionnement de ces cinq branches est assuré en collaboration avec trois domaines :

1) Le matériel qui réalise les maintenances des rames, locomotives, voitures et wagons.

2) La traction qui assure la conduite des trains ainsi que la préparation de départ et la visite à l'arrivée des engins.

3) Fonctions transverses : les différentes directions (RH, Achats, Finances…)

Le siège social situé à la plaine Saint Denis est relayée par 23 directions régionales qui supervisent 248 établissements où se réalise la production.

L’apprenti a été assigné à l’infrapôle de Paris-Est se situant dans la branche Infrastructure :

[image: image15.png]Organisation actuell

Direction Générale
Infra / Fret / VFE / SNCF Proximités

Direction Régionales
Infra / Fret / VFE / SNCF Proximités

I Y Y 7 Y I

Etablissements (E)
Infra / Fret / VFE / SNCF Proximités

Organisation future :

Direction Générale

DDG DDG DDG DDG
E E E E

Légende :

: Remontée d’information DDG : Directeur Délégué Général





La zone géographique d’intervention des agents de Paris-Est est assez vaste :
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L’alternant a passé son année à l’unité de production SES Paris-Noisy, basée à Noisy-Le-Sec au service de la signalisation électrique :
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b. La structure économique
La SNCF est un Établissement Public à Caractère Industriel et Commercial. Le chiffre d’affaires du groupe s’élevait en 2013 à 32,2 milliards d’euros dont 75% sur le territoire français et 25% à l’international, pour un investissement de 2,2 milliards d’euros. Son chiffre d’affaire est proportionnellement réparti entre ces différentes branches, mis à part les « gares et connexions » qui sont plus axées sur l’accueil des voyageurs et le dynamisme de la gare.
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La répartition du chiffre d’affaire dans le monde est beaucoup moins homogène avec le transport de marchandises et logistiques qui prédomine sur les autres activités dans toutes les parties du globe, sauf au Moyen Orient dominé par l’ingénierie ferroviaire (infrastructure), en Océanie ainsi qu'en Grande Bretagne puisque ces territoires sont dominés par les voyages à courtes et moyennes distances (proximités).
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c. La structure matérielle 
Aujourd’hui, la société exploite plus de 30 000 km de lignes, dont 2 000 km de lignes à grande vitesse qui irriguent l’ensemble du territoire national. Environ 15 000 kilomètres de voies ferrées sont équipées de lignes électriques. Elles permettent de faire circuler 90% du trafic voyageur et 85% du fret. Le reste des voies est équipé d’autres systèmes, tels que l’alimentation électrique par un troisième rail.

Pour gérer le trafic sur cette gigantesque toile, la SNCF dispose de systèmes de signalisation et d’équipements de sécurité particulièrement efficaces :

- 17 351 passages à niveau, régulièrement adaptés et sécurisés 

- 2 271 postes d’aiguillage, dont 1 245 postes électriques pour environ 26 000 aiguilles sur voie principale.

Pour permettre une circulation optimale, quels que soient les reliefs rencontrés, le génie civil a érigé des dizaines de milliers d’ouvrages, dont certains sont devenus de véritables symboles du patrimoine ferroviaire national :

- 1 742 tunnels sont creusés pour une longueur cumulée de 637 km 

- 26 733 ponts et viaducs s’élèvent au-dessus des cours d’eau et des vallées 

- 22  323 murs de soutènement et autres perrés renforcent la stabilité des talus les plus inclinés 

- 1 142 passerelles enjambent les voies

Sur le réseau ferré 14 000 trains circulent en moyenne par jour. Sur le territoire national français 3000 gares sont mises en places et rénovées.
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3. L’activité de l’entreprise
Le métier de l’Infra:
Avec ses 53 000 agents qui représentent un tiers des effectifs de l’entreprise, l’Infra SNCF gère plus de 30 000 km de lignes, contrôle 14 000 trains par jour, entretient 100 000 ouvrages d’art et 2 000 postes d’aiguillages. Les hommes et les femmes de l’Infra assurent trois missions qui constitue le « cœur de métier » de l’activité :

· La maintenance :
Elle concerne la surveillance, l’entretien et la modernisation de :

- La voie (rail, ballast, traverses…) et les ouvrages d’art (pont, tunnels…).

- La signalisation électriques (signaux, postes d’aiguillages…) et les télécoms.

- Les installations caténaires et les installations d’alimentation électriques.

Et aussi des métiers relatifs à la fabrication, à la gestion du matériel (engins, matériaux…).
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· L’exploitation :
Les métiers des « exploitants du réseau » concernent :

- L’élaboration des horaires qui résident dans la conception et le traçage des sillons.

- La mise en œuvre des sillons par l’agent de circulation qui trace le chemin que le train va emprunter, à l’aide d’aiguillage.

- La gestion des circulations des trains en temps réel par le régulateur.
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· L’ingénierie :
Les ingénieurs du système ferroviaire ont pour missions :

- La maîtrise d’ouvrage déléguée des projets d’investissement financés par RFF.

- La maîtrise d’œuvre qui comporte l’estimation du coût d’un projet, la vérification des informations, et la mise en place et le respect de la planification ou des coûts.

- L’expertise dans la gestion et le développement du système ferroviaire.

- La conception de nouvelle technologie.
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II- Rapport d'activité
1. Introduction à l’activité du stagiaire

a. Le métier de technicien opérationnel
Ma licence professionnelle  en électricité dans le domaine des infrastructures et de la  signalisation ferroviaires a pour but de me préparer en un an à être technicien spécialisé dans cette branche. Le contrat d’alternance étant signé à la SNCF, le métier de technicien opérationnel est préparé à l’aide d’une formation en 2 temps, d’une part dans un établissement et d’autre part aux différents centre de formation SNCF pour obtenir les compétences nécessaires à l'obtention de ma licence.
Le métier de technicien opérationnel est d’assurer en toutes circonstances la surveillance, l’entretien et la modernisation du réseau ferré national pour que les trains puissent circuler dans les meilleures conditions de régularité et de sécurité, ses principales activités sont :

· La réalisation des contrôles techniques des installations : signaux, aiguillages, passages à niveau, circuit de voie, sous-station, groupes de secours des alimentations électriques…

· L’assistance du DPx (dirigeant de proximité) dans les domaines de la technique, de la sécurité, de l’organisation et du suivi de la production

· Le remplacement du dirigeant de proximité

Responsable du contrôle des opérations de maintenance, il contribue activement à l’organisation et à la préparation des chantiers d’installations de signalisation électrique. Il est au cœur du bon fonctionnement des circulations (systèmes de détection et d’espacement des trains, systèmes d’enclenchement, contrôle des signaux et des aiguillages, passages à niveau).

[image: image25.jpg]



L’emploi de T.O nécessite de nombreuses qualités telles que l’envie d’acquérir de nouvelle compétence sur le terrain, un esprit d’analyse, de l’autonomie et de la rigueur. Il est amené à encadrer, animer et gérer une équipe pour ce faire un sens du management et un bon relationnel sont très importants.

Le T.O est sur le terrain et au bureau. Ces horaires de travail sont régulières avec des modulations en fonction des besoins de la production (travail de jour ou de nuit).

Le T.O peut assurer l’astreinte et être ainsi amené à intervenir durant les périodes de repos (week-end et/ou jours fériés) en cas de dépannage urgent.
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b. Les documents spécifiques à la SNCF

Le référentiel infrastructure :
La branche infrastructure est régie par un référentiel infrastructure qui comprend des documents de sécurité et d’application, ces documents sont également appelés « IN ». 

Les textes réglementaires relatifs à la sécurité de l’exploitation sont appelés Règlement général de sécurité (R.G.S.), composés des règlements de la classe S (S0 à S11).
Ces documents font partie de la sécurité ferroviaire tout comme l’Homme et les équipements.

Les documents d’applications donne des informations techniques sur les diverses installations. 

Elles contiennent également les dispositions, y compris des prescriptions réglementaires, nécessaires à la maintenance ou aux travaux sur les installations.
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Avec le T.O, j’ai réalisé plusieurs contrôles techniques. Le contrôle technique, comme il est défini dans l’IN497 (EF4 B1), consiste à réaliser une visite de Maintenance Préventive Systématique (MPS) comportant des actions de surveillance et de vérification permettant de :

· S’assurer que l’installation possède un niveau de sécurité technique requis (état réel).

· Vérifier la conformité du produit visité dans l’environnement d’un système.

Exercé périodiquement, il doit permettre de vérifier que les installations répondent à des caractéristiques leur permettant d'assurer un niveau de sécurité, de fiabilité et de disponibilité satisfaisant.

Les constatations nécessitant une correction de l’installation sont suivies d'une simple remise à niveau ou peuvent déclencher des visites de prospection en vue de réaliser une révision, voire une reconstruction.

Les contrôles techniques sont programmés dans le carnet de contrôle.

Carnet de contrôle : Carnet listant les visites de contrôle technique d’installation de signalisation. Il planifie par secteur les visites à réaliser pour une année. La planification peut être réalisée sur plusieurs années.

Le carnet de contrôle permet de :

· Reprendre sous forme d’inventaire, toutes les installations, assemblées en système de signalisation, devant être visitées en contrôle technique. Il reprend également le matériel de réserve nécessitant des vérifications cycliques.

· Préciser la programmation des visites de contrôle technique à réaliser par secteur DPx SE (Signalisation Électrique) ou SM (Signalisation Mécanique), couvrant une année.

· Suivre l’avancement de la réalisation des visites de contrôle technique. Il est établi et géré par le dirigeant de proximité (DPx), puis validé par le dirigeant d’unité.
[image: image28.png]UP SES de

ANNEES Feuilet : 1
Date pré-
uey Designaten coaont 2008 2000 2010 20n
b contrdle (1),
Privision | Exéoion | Frovision | Exécuton | Prévison | Exboion | Prévmon | Execon
S ISOLEMENT 06/07 06 | 9loL o6 |SHoY
CHASSIS 06/07 06 | SH?
4
2201 06105 06 [1a/0L
5414074
e c201 06/07 6 | sHos
Les visites communes SE/SM sont repérées en les soulignant 00186274

(1) ou date de mise en service

INO47 (EF 5 B 1) -Vorsion 01 du 07-09-2006





Les contrôles techniques représentent une grosse partie du travail du technicien opérationnel. 

Il réalise 70% de ces contrôles sur son parcours les 30% sont logiquement effectués par le dirigeant de proximité (Dpx).
c. L’organisation de l’activité du stagiaire
Ma formation a débuté le 29 septembre 2014 directement en centre de formation, ce n’est que le lundi 02 février que j’ai réellement intégré l’unité de production de Paris-Noisy. J’ai été accueilli par M. Christian THUPNOT qui s’est avéré être le dirigeant de l’Unité de Production (U.P) ainsi que mon tuteur.

Cette première semaine, il m’a emmené sur le terrain aux alentours de l’U.P pour m’interroger sur ce que j’avais vu au Centre National de Formation de l’Infrastructure (CNFI) et me faire partager de nouvelles connaissances à propos de l’utilité de certains signaux (électriques et mécaniques), appareils de voie, etc…

M. Mourad BEN SASSI m’a également été d’une grand aide en me faisant visiter le terrain et en m’accompagnant dans la réserve pour que je puisse ouvrir et observer différents systèmes comme les mécanismes d’aiguilles ou encore les contrôleurs d’aiguilles.

Les trois premières semaines je suis resté au bureau, ne pouvant me mettre dans une équipe, j’ai lu l’IN 116 qui reprend les bases de la sécurité et je me suis documenté en lisant diverses autres IN ainsi que mes cours du CNFI.

La 4ème semaine fut ma seule semaine réellement sur le terrain. On m’affecta à une équipe au poste à relais à commande informatique 21 (PRCI) à la Gare de l’Est sur Paris. J’ai pu faire du désencombrement des entrevoies, du contrôle technique et des maintenances sur les circuits de voie et aiguilles. Tout ceci m’a énormément apporté en expérience.

Pour terminer j’ai passé les 2 dernières semaines à l’U.P.
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2. L’activité du stagiaire

a. Les appareils de mesure

1/ Introduction aux appareils de mesure dans le milieu ferroviaire.
Un appareil de mesure sert à mesurer une grandeur, en la comparant à une grandeur de même espèce prise comme référence. Ici on parlera de grandeurs électriques telle que la tension, l’intensité, la fréquence, l’impédance…

Tout contraire à la sécurité est banni dans le ferroviaire. La conception des appareils doit être telle que leur utilisation ne perturbe en aucune façon, même accidentelle, le fonctionnement des installations de signalisation auxquels ils sont raccordés, pour cela il y a plusieurs critères :

· Le respect des normes pour la sécurité du personnel.

Les appareils doivent être conformes à la norme CEI 61010-1.

Ils doivent comporter le marquage "CE" répondant ainsi aux directives :

· CEM 89/366/CEE modifiée par les directives 92/31/CEE, 93/68/CEE

(art 5) et 1999/5/CE,

· Basse tension 73/23/CEE, modifiée par la directive 93/68/CEE art

13).

· Les appareils doivent suivre des caractéristiques électriques imposées car ils peuvent être à l’origine de plusieurs sortes d’incidents.

Pour les multimètres les caractéristiques minimales ci-dessous doivent être obligatoirement respectées :

·  L’impédance nominale d’entrée en fonction voltmètre est d’au moins 10 kΩ par Volt en courant continu, afin d’éliminer le risque de pontage de conditions.

· L’impédance nominale d’entrée en fonction voltmètre ne doit pas varier en cas de dépassement de calibre (absence d’autoprotection).

· La catégorie de mesure minimum de l’appareil doit être de catégorie III pour une tension assignée de 600V pour un degré de pollution 2 (ces caractéristiques sont indiquées par le constructeur sur l’appareil ou dans la notice d’utilisation).

· La commutation de la fonction Voltmètre sur la fonction Ampèremètre doit nécessiter le déplacement d’un des cordons enfichés et la manœuvre d’un commutateur.

· Le courant généré par l’appareil de mesure à l’exception de la fonction ohmmètre ou test de continuité ne doit pas dépasser 1 mA en court-circuitant ses bornes sur toute la gamme.

· Pour les appareils analogiques (à cadre mobile) le non-respect des polarités de raccordement à la source ne doit pas entraîner de déviation positive de l’aiguille.

· Pour les appareils numériques le non-respect des polarités de raccordement à la source doit faire apparaître un signe négatif (-) sur l’afficheur.

Pour les appareils enregistreurs, les oscilloscopes ou autres les caractéristiques supplémentaires ci-dessous devront être obligatoirement respectées :

· Lorsque l’appareil comporte plusieurs voies, l’acquisition de mesures simultanées ne doit pas pouvoir générer de court-circuit entre ces entrées. La rigidité diélectrique des entrées entre elles et entre les entrées et la masse de l’appareil doit être supérieure à 2 kV à 50 Hz.

· La réinjection d’un signal généré par l’appareil est susceptible de perturber le fonctionnement de l’installation, voire de réalimenter ou détruire des composants, elle est limitée en mode commun ou différentiel à 60 dB.

· Les performances des appareils:

Une mesure est utile uniquement si l’appareil est adapté au signal à mesurer, à son environnement (perturbations électromagnétiques, signaux parasites...) et à l’exactitude de la mesure souhaitée.

Il faudra donc vérifier:

· La bande passante des appareils, c’est à dire la capacité à mesurer des signaux électriques à des fréquences définies, doit être connue. Les spécifications du constructeur permettent de savoir si les Erreurs Maximales Tolérées sont définies pour une gamme de fréquence.

· Les fonctions de captures de crête et/ou de valeurs efficaces (fonction Mini/Maxi) doivent être compatibles avec le temps de présence du signal électrique à mesurer (voir spécifications constructeur).

· Les accessoires fournis et utilisés avec ces appareils doivent être conformes à la norme NF EN 61010-031 (cordons avec fiches de sécurité) et répondre aux exigences sur les caractéristiques électriques imposées.

· Les conditions d’utilisation dans le ferroviaire:

Les appareils doivent être adaptés pour une utilisation dans un environnement ferroviaire:

· Tenue au froid (afficheur,....)

· Résistance aux chocs

· Étanchéité

· Autonomie des alimentations internes
· Pour finir les appareils de mesure doivent être vérifiés :

Lors de la livraison de l’appareil un constat de vérification ou un certificat d’étalonnage est fourni, de plus l’appareil devra être vérifié périodiquement.

L’IN1372 (MG 11 B) traite la vérification des appareils de mesure utilisés en signalisation.
2/ Appareils agrées:

Les appareils ci-dessous sont actuellement agrées par la direction de l’Ingénierie IG.SF et la direction Déléguée de l’Infrastructure de par leur conformité aux prescriptions cités dans l’introduction aux appareils de mesure :
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Désignation

0391 0367-6

Appareil de mesure des prises de terre

0391 0410-4

Ohmmétre A intensité constante

0391 6020-5

Mesureur d'isolement MX070

0391 6021-3

Mesureur d'isolement ISOCA

Neest plus
symbolisé

Mesureur disolement BM6 (N'est plus symbolis
né)

i approvision-

0860 0107-0

Voltmétre sélectif VS IV pour Circuit de Voie

7860 4437-0

Pince ampéremétrique R 1000/1

7860 4948

Multimétre numérique 2000 points (N'est plus approvisionné)

7860 4965

Contrdleur d'isolement ISOL 5000 réseaux 3.2 kV.
(N'est plus approvisionné voir catalogue j'achéte)

7860 4925-4

Voltmétre sélectif VS190 et sa sacoche

7860 4977

Voltmétre sélectif VS-TMS 8816 (N'est plus approvisionné)

7860 5048-4

Testeur de cireuits électriques (sonnette) voir DTS

7860 5057-5

Testeur de parafoudre 10 kV.

7860 4928

Contréleur PEKLY (N'est plus approvisionné, remplacé progressi-
vement par CA 5003 S)

7391 0163-2

Boitier Intégrateur Type BMC

7391 0226-7

Boite unifiée de résistance et shunt pour agent SE

7391 0270-5

Pince ampéremétrique CA6415R (vérification boucle de terre)
Utilisation définie dans le référentic] IN 2838

7860 5176-3

Multimétre analogique CA 5003 S

7860 5177-1

Cordons pour multimétre (paire de cordons de mesure long.1,5m pour
‘multimétre (1 rouge - 1 noir) isolant silicone avec fiche de sécurité 4 reprise
arriére et pointe de touche 4mm + paire de pointes de touche 4mm)

0391 0367-6

Mesureur de terre TERCA2

0391 3142-0

Accessoires de mesures des prises de terre

0398 0260-8

Appareil mesure électrique des frotteurs ISOP 406
Utilisation définie dans le référentic] IN 1303

Neest plus
symbolisé

Appareil mesure électrique des frotteurs ISOP 405
Utilisation définie dans le référenticl IN 1303
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Multimétre numérique FLUKE 187 | FLUKE Catalogue "jlachéte”
Multimétre numérique FLUKE 189 | FLUKE Catalogue "jlachéte”
Pince ampéremétrique MPS CHAUVIN-ARNOUX | Catalogue "jachéte”
Voltmétre sélectif PMG-13 Wandel &Goltermann | N'est plus fabriqué
Oscilloscope THS 720A.... TEKTRONIX Catalogue "jachéte”
Mesureur de terre Tema control V.| CHAUVIN ARNOUX | N'est plus fabriqué
Mesureur de terre TERCA CHAUVIN ARNOUX | N'est plus fabriqué
Mesueus de terre CA 6460 ou CHAUVIN ARNOUX | REv€ (1)
Mesureur d'isolement 4 magnéto Constructeur
500V (IMEG 500N) CHAUVINARNOUX | ¢ po1.1325.01
Scopemeter 192, 196, 199 FLUKE Catalogue "jachéte”
Enregistreur VIGIE 800

MILESYS Constructeur

Enregistreur VIGIE 600 avec ou sans
cartes analogiques (1)





3/ Restrictions d’utilisation:

En signalisation ferroviaire, certaine mesures sont interdites:

· La mesure à l’aide d’un ampèremètre aux bornes d’un contact est assimilée à un shunt, ce qui pourrait provoquer une réalimentation.
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· La mesure à l’aide d’un voltmètre aux bornes d’un contact de relais en service est également interdite car elle peut provoquer:

· Une réalimentation intempestive d’un relais lorsque son intensité d’excitation ou de maintien est faible.

· Un pontage de condition de commande en cas de :

· Contact accidentel lors de l’utilisation de pointe de touche sur deux bornes voisines

· Défaillance de l’appareil de mesure (court-circuit de son entrée),

· Erreur de gamme de mesure sélectionnée sur le multimètre

· Erreur de raccordement des cordons
Toutefois, en recherche d’isolement de contact les dispositions complémentaires reprises au paragraphe suivant sont à prendre en compte lorsque :

· La polarité inverse est inaccessible,

· Dans le cas d’un contact situé sur une boucle de commande de bloc électronique.
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· Les dispositions complémentaires:

L’appareil de mesure ne doit pas être raccordé à deux bornes situées sur le même appareil.
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· La mesure à l’aide d’un ohmmètre ou d’un testeur de continuité est autorisé à condition de prendre des dispositions complémentaires permettant d’isoler du reste de l’installation en service le circuit testé.
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4/ Les appareils de mesure utilisés durant l’année.

Au cours des différentes manipulations que l’apprenti a pu réaliser, ces quelques appareils de mesure ont été utilisés:

- Le multimètre analogique « CA 5003 S » (Chauvin Arnoux)
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- Le multimètre numérique « Fluke 187 » (Fluke)
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- Le mesureur d’isolement MX 070 (Metrix)

(Mesurer l’isolement des circuits intérieurs et extérieurs.)
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- Boîtier intégrateur type BMC

(Mesurer la valeur efficace d’un signal pour le circuit de voie à impulsions de tensions élevées)
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b. Maintenance préventive d’un mécanisme de manœuvre d’aiguille Jeumont Schneider, Alstom type MJ80-81
Un appareil de voie est un dispositif permettant d’assurer la continuité de la voie pour un itinéraire choisi parmi divers itinéraires divergents ou sécants.

Par extension sont appelés appareils de voie certains dispositifs assurant d’autres fonctions: appareils de dilatation, dérailleurs, taquets d’arrêt et taquets dérailleurs…

Le terme général d’appareils de voie désigne donc différents types d’appareils: branchement, traversée, communication, etc...

Dans un souci d’homogénéité et pour reprendre le vocabulaire utilisé dans les règlements de sécurité, nous utiliserons le terme d’aiguille qui désigne un appareil permettant aux circulations de changer de voie.

Les aiguilles peuvent être manœuvrées électriquement à l’aide de mécanismes électriques ou mécaniquement par des transmissions rigides ou funiculaires.
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La maintenance préventive est réalisée par l’agent du Service Électrique (SE) sur les Installations de Sécurité (IS) de son parcours.

Elle permet un entretien et une surveillance des installations. L’agent effectue des relevés de côtes, mesures, du graissage des pièces mécaniques, des réglages, du nettoyage et des remplacements de pièces en cas d’usure.

La périodicité et les différentes installations à maintenir sont notées dans le Plan Annuel de Maintenance (P.A.M.).

Il est géré par le Dirigeant de Proximité, celui-ci transmet les maintenances à réaliser à l’agent de manière mensuelle et l’agent s’organise en fonction des priorités. 
L’agent de maintenance se réfère au « Document Métier de l’agent SEG » fascicule 3 afin de réaliser ces maintenances. Ce document rassemble dans un dossier unique les différents textes nécessaires à la réalisation de la maintenance en fonction de chaque installation.
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Le mécanisme de manœuvre d’aiguille Jeumont Schneider, Alstom type MJ80-81 :
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Avant toute intervention sur le mécanisme, des dispositions techniques S6B doivent être prise pour être maître du dérangement.

Pour le mécanisme d’aiguille, on doit couper le circuit de contrôle, s’assurer de l’absence de contrôle puis attendre le temps moral.

La maintenance préventive sans démontage de pièce est réalisée en 1ere catégorie, l’installation peut ainsi rapidement être rendue.
La manœuvre à main de l’aiguille étant obligatoirement nécessaire dans la maintenance préventive du mécanisme d’aiguille, celle-ci:

· nécessite l’utilisation d’une clé “S” à retirer auprès de l’Exploitant ou dans le commutateur à clé “S” correspondant ou sur un râtelier (cadenas à coupon V),

· doit faire l’objet d’une entente préalable avec l’Exploitant,

· doit être effectuée après la prise des dispositions techniques et le respect du temps moral.

En arrivant sur les lieux, la première chose à faire est d’examiner le bourrage des traverses ou du châssis supportant le mécanisme au passage d’une circulation chaque fois que cela est possible, si un jeu est remarqué il faut aviser le DPx.

Après cette vérification, il faut appliquer les dispositions techniques directement.

Le technicien débute les vérifications diverses dans l’ordre qui suit:

· Vérification de l’efficacité de la fermeture du capot,

· Vérification de la fixation (au cours de manœuvres électriques si possible) :
· du mécanisme et des ferrures support (1),

Vérifier le serrage des boulons (2).
(Les boulons de fixation doivent être montés tête en bas sauf celui situé sous la manette “Main-Moteur”.)

· du moteur électrique (3) et du bâti du réducteur (6).

· Vérification du bras d’attaque (4) qui est indissociable du mécanisme :

· en cas de déformation : 

- il faut aviser l’exploitant de l’incident : “Dérangement de l’aiguille elle-même, suite à talonnage”.
- puis après remise en état de l’aiguille remplacer le mécanisme.

· fixation (serrage des vis (5)),

· usure de l’articulation bras-tringle de manœuvre.

L’usure de la bague du bras (confirmée par SM) impose le remplacement du mécanisme. Cette usure renseigne sur l’état général du mécanisme.

· Vérification du fonctionnement du mécanisme :
Au cours de manœuvres électriques et pour chaque position de l’aiguille, l’observation d’un défaut en début d’intervention (rebond, translation lente ou saccadée, bruit anormal de la chaîne cinématique...) permet d’attirer votre attention sur un point particulier de la maintenance. L’essai de fonctionnement final permettra de vérifier la disparition de ce défaut.
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Le technicien doit à partir de cette étape couper l’alimentation électrique du mécanisme et poursuivre ces vérifications dans l’ordre qui suit:

· Vérifier le bon état de la chaîne cinématique (après retrait de l’obturateur)

· Si des dents sont cassées, il faut aviser l’exploitant de l’incident : “Dérangement des organes de commande mécaniques” et remplacer le mécanisme.

· S’il y a présence de limaille, il faut rechercher la cause et en faire part au DPx.

· Vérifier le bon état des contacts du commutateur (1) et du commutateur Main-Moteur (2) (après retrait des capots en plastique) :

· les nettoyer au besoin, à l’aide d’un chiffon sec, non pelucheux, à l’exclusion de tout autre produit,

· vérifier la fixation des commutateurs,

· Vérifier le bon état du câblage : enfichage correct des cosses, sertissage…
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· Vérifier l’absence d’eau en fond de carter, assécher s’il y en a.

(Le joint d’étanchéité du capot doit être entaillé au droit de la patte de maintien, à défaut réaliser cette entaille d’environ 5 cm.)

· Vérifier le serrage du connecteur:

· Pour le connecteur 24 broches, le serrage s’effectue à l’aide d’une clé à ergot. En cas de jeu il faut remplacer le joint du connecteur.

· Pour le connecteur 11 broches, le resserrage s’effectue uniquement à la main.

· Vérifier l’ensemble de manœuvre de secours :

· bon état et fixation (1) du levier sur le mécanisme,

· bon état et fixation des butées (5),

· intégrité du capot de serrure (2),

· fixation et fonctionnement de la (ou des) serrure(s) S.
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· Vérifier la manette de sélection “Main-Moteur” :

· intégrité de la plaque “Main-Moteur”,

· immobilisation correcte par la (ou les) serrure(s) et absence de déformation du (des) pêne(s), sinon aviser le DPx (intervention SM),

· efficacité du stabilisateur de la manette de sélection (En position “Main” et en position “Moteur”),

· bon état du câble de commande (4), sinon prévoir le remplacement du mécanisme,

· libre coulissement du dispositif de clabotage (3) et bon état du pignon cône (arêtes vives, absence d’arrondis…), sinon remplacer le mécanisme,

· en position “Main”, les contacts (6) du commutateur “Main-Moteur ” doivent être coupés. La coupure effective est visible en se plaçant côté connecteur après avoir déposé les capots en plastique des commutateurs.
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· Vérifier l’encliquetage du levier (après demi-révolution éventuelle du levier), Dans chaque position, le levier doit reposer sur ses butées; au besoin, supprimer l’excès de ballast.

· Lors d’une manœuvre manuelle, constater l’absence de dur mécanique dans la chaîne cinématique en dehors de la zone de freinage.

· Vérifier la course de manœuvre:

Un excès de course est à l’origine d’usure, de déformation, de rebondissement...

Effectuer une manœuvre dans chaque position à l’aide de la manœuvre de secours (les vérifications avec ou sans verrou carter coussinet ne sont pas identique, pour ma part elle a été réalisée sans VCC) :

· Mesurer la distance d1 entre le patin du rail et l’axe de la chape de la tringle de manœuvre.

· Mesurer la distance p1 entre le bord extérieur du patin et la patte d’attache.
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· Placer l’aiguille dans l’autre position.

· Mesurer les distances d2 et p2
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· Calculer la course de manœuvre d = d1-d2.

· Calculer l’ouverture de l’aiguille p = p2-p1.

· Vérifier que d est compris entre p+1 et p-3 mm. Dans le cas contraire, il faut aviser le DPx du service mécanique (SM).

· Vérifier le dispositif d’anti-dévirage :

Un freinage inefficace peut entraîner un défaut de contrôle, voire une rupture de dent dans la chaîne cinématique pour cela quelques vérifications sont imposées.

· vérifier la présence de la rondelle (4), sinon la mettre en place.

· vérifier l'intégrité du patin (5), sinon le remplacer.
· mécanisme calé, vérifier que la rondelle (1) est libre.

Le jeu entre la face inférieure de l’écrou (2) et la face supérieure de la rondelle doit être ≥ 0,5 mm.

Sinon dévisser l’écrou de réglage pour obtenir 2 mm en s’assurant que la tige filetée (3) ne soit pas en retrait de la face supérieure de l’écrou (2).

Si un réglage correct ne peut être obtenu, remplacer le patin.

· placer le mécanisme à mi-course et vérifier que la rondelle (1) est bridée, sinon remplacer le patin.
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· Vérifier le limiteur de couple à friction (les manœuvres électriques réalisées au début sont nécessaires pour la validité de la mesure):

· Mécanisme en fin de course, tourner la cage du limiteur à la main pour confirmer la fin de course jusqu’à obtenir le glissement du limiteur, sinon remplacer le limiteur.

· Toujours en tournant la cage du limiteur à la main, constater la non rotation de l’écrou (1), sinon le resserrer. Si le défaut persiste, remplacer le limiteur.
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Après la vérification du limiteur de couple à friction, on vérifie son bon réglage avec les étapes qui suivent:

· Bloquer l’axe du limiteur avec une clé plate de 19 placée en (3) (limiteur à flasque gris) ou une clé plate de 13 placée en (2) (limiteur à flasque jaune).

· Placer le peson (4) verticalement contre le corps du limiteur.

· Agir sur la tige du peson jusqu’à obtenir le glissement de la cage. Effectuer trois fois la mesure en faisant glisser la cage d’un tiers de tour entre chaque mesure. Pour les trois mesures, le glissement doit être obtenu pour une valeur comprise entre 0,15 et 0,20 m.daN.
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Si la valeur n’est pas comprise entre 0,15 et 0,20 m.daN, on procède au réglage en 6 étapes:

1. Dégager le ressort (5) et visser (dévisser) le disque (6) jusqu’au cran suivant pour augmenter (diminuer) la friction.
2. Vérifier que le ressort est bien engagé dans le cran.
3. Rétablir l’alimentation du mécanisme et s’assurer que la manette de sélection est en position “Moteur”.
4. Demander une manœuvre électrique aller et retour.
5. Couper l’alimentation du mécanisme.
6. Vérifier le réglage.

En cas d’impossibilité d’établir un réglage correct, remplacer le limiteur.

Une fois toutes ces vérifications effectuées, la maintenance se termine par une lubrification, la levée des dispositions techniques et la mesure de la roue-maneton dans les 2 positions de l’aiguille:

· Lubrifier:

· Huiler sans excès les points (H) (Huile MT BPE ISO VG68)

Ne pas huiler le câble du dispositif « Main-Moteur » (gaine en rilsan).

· Graisser le dispositif de calage (G) (Graisse équiconsistante GEC)
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· Lever les dispositions techniques S6B: rétablir le circuit de contrôle et vérifier son bon fonctionnement.

· Mesurer le rebondissement de la roue-maneton dans les 2 positions:

· Mécanisme en fin de course, tracer un trait repère (1) sur le bras de freinage.

· Rétablir l’alimentation du mécanisme et, au besoin, mettre la manette de sélection en position “Moteur”.

· Demander une manœuvre électrique.

· Quantifier le rebondissement de la roue-maneton (2) en observant son déplacement. Par rapport au trait repère (1), le retour en arrière pour chaque manœuvre ne doit pas être supérieur à une dent. Sinon reprendre les dispositions techniques, aviser le DPx et rechercher la cause de cette anomalie.
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Pour finir, il faut procéder à un essai de fonctionnement pour s’assurer une dernière fois que tout marche pour clôturer la maintenance préventive.

c. Les circuits de voie : changement d’un relais de voie
Il existe cinq grands risques ferroviaires :
· Le nez à nez (deux trains qui se rencontrent de face) :


· La prise en écharpe (un train qui prend une aiguille et pousse l’autre hors du rail):
 SHAPE 



· Le rattrapage (un train roulant a une certaine vitesse se faisant rattraper par un autre train roulant à une vitesse supérieure) :

 SHAPE 



· L’obstacle (exemple: chute de pierres sur la voie ou voitures bloquées sur un passage à niveau):
 SHAPE 



· Excès de vitesse (risque de déraillement):

 SHAPE 



Le but de la SNCF est de mettre en place des moyens pour empêcher ces risques. Par exemple, le cantonnement est un des moyens pour empêcher le rattrapage. 

1/ Le cantonnement:
Le principe des feux est assez simple:

· Le feu vert, appelé « voie libre », permet au train de rouler à la vitesse de ligne (vitesse maximale autorisée selon les lignes),

· Le feu orange, appelé « avertissement » annonce un feu rouge, appelé sémaphore, pour que le train ait le temps de s’arrêter ou de rouler en « marche à vue ».

Le principe électrique est un peu plus complexe: la voie est divisée en canton. Un canton est délimité par deux signaux.

Les feux des signaux sont commandés automatiquement en fonction de la présence ou non d’un train dans un canton.

Il va donc falloir détecter la présence du train sur la voie c’est là qu’entre en jeux le circuit de voie. 

2/ Le circuit de voie:
Le Circuit De Voie (CDV) contrôle l’état d’une portion de voie appelée couramment zone. 

Si la zone est « en chute », c’est qu’il y a présence d’un train sur cette portion de voie. A l’inverse, si la zone est « libre », c’est qu’aucune circulation n’est présente. 

Voyons maintenant comment les informations « en chute » et « libre » sont traduites électriquement.

3/ Constitution du circuit de voie:
Le circuit de voie comprend essentiellement:

· un émetteur

· un récepteur

· une ligne de transmission
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1. Limite électrique du circuit de voie

2. Shunt réalisé par l’essieu du train

3. Rails et câbles de liaisons: ligne de transmission 
Émission:
Le générateur situé côté émission est constitué par une source de courant:

· continu,

· alternatif sinusoïdal, modulé,

· impulsionnel.

Réception:
Côté réception se trouve un récepteur qui est un dispositif  assurant notamment le filtrage, voire l’amplification, ainsi que la transformation du signal reçu.

Il permet l’excitation d’un relais appelé « relais de voie », si le signal reçu est supérieur à un seuil déterminé.

Ligne de transmission:
La ligne de transmission, reliant l’émission et la réception, est constituée des rails et des câbles assurant les liaisons des appareils aux rails.

Les files de rails doivent avoir une bonne conductivité électrique et être suffisamment isolées entres elles et par rapport à la terre. 

La ligne de transmission est limitée électriquement à chacune des extrémités de la zone.

La ligne de transmission sert à véhiculer l’information issue du générateur, soit sous la forme de l’énergie nécessaire au fonctionnement du récepteur, soit sous la forme d’une information spécifique, reconnue par le récepteur.

Il existe plusieurs technologies permettant de réaliser ce circuit de voie.

Nous allons nous focaliser sur celle qui se trouve le plus souvent en gare et dans mon secteur : le CDV ITE (Circuit de Voie à Impulsions de Tensions Élevées).

4/ CDV ITE:

· Intérêts du CDV ITE:

· Produit un gain en énergie grâce aux impulsions électriques.

· Permet de claquer la couche isolante qui se dépose sur le rail jour après jour par le biais des impulsions électriques.

· Assure une sécurité des personnes vis-à-vis du risque électrique.

· Assure le retour courant traction par le biais des Connexions Inductives (CI).

· Équilibre le retour courant traction par le biais des Connexions Inductives.

Fonctionnement des CI:

Pour assurer la continuité du circuit de retour du courant de traction au droit des joints isolants sans affecter le fonctionnement des CDV, des connexions inductives sont mises en œuvre.

Les deux extrémités de l’enroulement « barres » de chaque CI sont connectées respectivement à chaque file de rails.

Les points 'milieu' des CI de deux CDV adjacents sont réunis entre eux pour constituer un pont d’inductances assurant la continuité longitudinale du circuit de courant de traction.
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Le courant de retour traction I se divise en deux courants sensiblement égaux qui se propagent dans le même sens dans chacune des files de rails et traversent, en sens opposés, les demi-enroulements de chaque CI, créant ainsi deux champs magnétiques en opposition.

Le flux résultant étant quasiment nul, les demi-enroulements barre présentent une impédance en série très faible, au passage du courant de retour traction.

Le courant de CDV émis par l’une des CI circule dans la boucle constituée par les deux files de rails et l’enroulement ‘barre’ de l’autre CI montés en série.
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Le courant I circule en sens opposé dans chacune des files de rails. L’enroulement fil fin des CI sert à émettre ou à recevoir le courant de CDV et éventuellement à raccorder la CI a la fréquence du CDV.

En cas de déséquilibre des caractéristiques électriques entre les deux files de rails (connexion de rail à rail dessoudées, différences d’isolement par rapport à la terre, différence de nuance de rails…) l’intensité du courant de retour traction dans une file de rail est plus importante que dans l’autre.

Le flux résultant dû à ce courant n’est plus nul et le fonctionnement du CDV risque d’être perturbé:

· par saturation du circuit magnétique (désexcitation du relais de voies),

· par induction au secondaire de la CI de fréquence harmonique du courant de traction pouvant influer le récepteur ou l’émetteur de CDV.

Il faut donc que le courant de retour traction circulant dans chaque file de rails d’une zone de CDV soit sensiblement de la même valeur.

Un déséquilibre de l’ordre de 10% est toutefois admissible.

5/ Principe du CDV ITE:

Une tension de claquage de l’ordre de 50 à 100V suffirait pour pouvoir percer une éventuelle pellicule isolante recouvrant le rail.

L’utilisation de telles tensions à la voie de façon permanente n’est pas possible car le risque de choc électrique pour les personnes et la puissance absorbée est trop important.

La tension élevée est donc appliquée à la voie sous forme d’impulsions de 1 à 2 ms de durée espacées d’intervalles plus longs, soit 176 impulsions par minute environ.

La fréquence des impulsions est d’environ 3 par seconde.

Émission:
L’émission est assurée par un ensemble que l’on ne peut pas séparer ,constitué d’un émetteur et d’une CI. La décharge du condensateur réservoir dans l’enroulement fil fin de la CI génère l’impulsion.

L’émetteur est un dispositif électronique constitué:

· d’une alimentation,

· d’un circuit de charge et de décharge du condensateur réservoir,

· d’un circuit pilote,

· d’un circuit de blocage du thyristor,

· de dispositifs complémentaires (protections…).

Génération des impulsions:
Les impulsions sont générées par l’émetteur dans un circuit comportant un condensateur réservoir chargé durant les intervalles et déchargé d’un seul coup dans l’enroulement fil fin d’une CI.

Le circuit de décharge est établi par un interrupteur électronique appelé thyristor qui est commandé par une base de données pilote.
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Forme et caractéristiques des impulsions:

Du fait de l’effet self, l’impulsion à la voie comporte une onde directe et une onde inverse dont les amplitudes respectives sont d’environ 130V et 30 V.
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Réception:
La réception est assuré par:

· une CI

· un bloc récepteur

· un relais de voie à enroulement différentiel

La CI amplifie la tension des impulsions reçues de la voie pour permettre leur transmission vers le bloc récepteur.

La CI assure également l’adaptation de la tension des impulsions aux caractéristiques d’entrée du bloc récepteur, sauf lorsque celui-ci réalise cette adaptation lui-même.
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Relais à enroulements différentiels:
En imposant entre les parties positives et négatives du signal un rapport compris dans une fourchette déterminée, la mise en œuvre d’un relais différentiel permet de rendre la réception des CDV à l’ITE insensible:

· Aux courants continus ou alternatifs sinusoïdaux (courant de traction).

· Aux signaux de mêmes formes mais de polarités inverses (CDV adjacent).

Deux types de relais différentiels sont utilisés:

· électromécanique

· statique

Dans notre cas, nous nous intéresserons au relais différentiel électromécanique:
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Ce relais comprend deux éléments V1 et V2 d’impédance élevée, alimentés par les courant I1 et I2 issus des deux cellules du bloc récepteur. 

L’élément V1 comporte deux enroulements :

· F1

· f1

L’élément V2 comporte un seul enroulement :

· f2

· En raison des sens d’enroulement des spires, les courants s’annulent.

Essai de Shunt:
L’essai de Shunt est tout simplement le fait de simuler le passage d’un train.

Quand un train passe sur la voie le relais chute ce qui annonce que la voie est occupée, nous pouvons simuler le passage d’un train en shuntant la voie avec une boite à shunt.

Cette boite à shunt est composée de résistances, il y a plusieurs valeurs à connaître.

Suivant l’utilisation qui est faite du CDV, cette résistance a pour valeur :

· 0,15 Ohms en pleine voie lorsque le CDV n’assure que les fonctions d’espacement ou d’annonce aux PN (passage à niveaux),

· 0,25 Ohms dans les zones de postes munis d’enregistrement et où le CDV assure des enclenchements électriques et pour les CDV court de PN,

· 0,50 Ohms dans les zones à réactions d’attelages, les zones de débranchement dans les triages,

· 0,25 ou 0,50 Ohms sur les lignes à grandes vitesses équipées de CDV UM71 spécial TGV.

Essai de rail cassé:
Le relais de voie doit chuter dès que se produit une augmentation anormale de la résistance de la ligne de transmission du fait d’un défaut dans les CDV:

· débranchement de l’une des liaisons aux rails de l’émetteur ou du récepteur, 

· défectuosité d’éclissage électrique, rupture de rails, etc...

Si l’on ne détectait pas, à voie libre, la première fissure de la ligne de transmission, du fait de son pontage par les résistances de fuite vers la terre, la détection d’un shunt resterait néanmoins assuré (voir schéma A), mais ne le serait plus dès l’apparition d’une deuxième fissure sur le même file de rails (voir schéma B).
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Réalisation de l’essai « rail cassé »:
Il consiste à créer une discontinuité dans le circuit (en débranchant une CI) normalement parcouru par le courant de signalisation.

Cette opération doit provoquer la désexcitation du relais de voie.

Si le relais ne se désexcitait pas, il faudrait rechercher si les liaisons transversales entres voies et les mises à la terre des points milieux des CI sont établies.
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Essai de joint brûlé:
Entre deux sections isolées contiguës, des précautions sont à prendre pour éviter l’action d’un CDV sur l’autre en cas de défectuosité d’un ou des joints isolants.

Dans l’exemple ci-dessous, l’alimentation de la zone 1 provoque le maintien à l’excitation du relais de voie de la zone 3, malgré la présence d’un shunt:
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Pour éviter ce risque, les signaux des deux CDV sont différenciés: polarité, phases, fréquences, codages, etc… 

Chaque récepteur est associé à l’émetteur correspondant.
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Réalisation de l’essai de joint brûlé:
L’essai du joint brûler a pour but de vérifier qu’à zone occupée, le court-circuit d’un joint isolant (JI) n’entraîne pas la réexcitation du relais de voie.

L’essai se déroule comme ceci:

· A zone occupée (donc shuntage du CDV) le relais doit être chuté, pour annoncer la voie occupée, on court-circuite un joint isolant, le relais ne doit pas s’exciter, on répète la manipulation avec le deuxième JI, puis on court-circuite les deux JI, le relais ne doit manifester aucune action dans tous les cas.

· A zone libre (on ne shunt donc pas les CDV) le relais doit être haut pour annoncer la voie libre, on court-circuite un joint isolant, le relais doit maintenant être bas, on enlève notre court-circuit du JI, le relais doit se réexciter. On répète l’opération avec le deuxième JI, puis on court-circuite les deux JI simultanément, la réaction doit rester la même que pour le premier JI (donc relais bas quand le court-circuit est présent et haut quand on enlève notre court-circuit).

La zone constamment chuté a été constatée par l'agent de circulation. Le technicien diagnostic un contact brûlé. Pour dépanner, il a fallu changer le relais à connecteur : relais autre que basculeur.

La conception de ces appareils dispense, à priori, de prendre des dispositions techniques. Le remplacement de ces appareils peut être effectué en appliquant la procédure prévue pour les travaux de 1ère catégorie ou dans les conditions prévues par l'article 207 du Règlement S6B, s'il s'agit d'une installation dite de pleine voie.

Vérifications techniques et essais à effectuer

Les vérifications et essais après remplacement d'un relais à connecteur consistent essentiellement à s'assurer de son bon fonctionnement dans les conditions normales d'utilisation.
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