






[image: PDFHALL.COM]






Menu





	 maison
	 Ajouter le document
	 Signe
	 Créer un compte







































La propulsion Ã©lectrique met les gaz - ABB Group

du transport empreinte des conduites terrestres ou ... GNL et son transport par voie mari- time. Les navires .... autant, cette technologie n'Ã©tait envi- sageable que ... 

















 Télécharger le PDF 






 336KB taille
 123 téléchargements
 254 vues






 commentaire





 Report
























Solutions de productivité



La propulsion électrique met les gaz La propulsion électrique ABB accroît le rendement énergétique et la capacité des navires méthaniers Jan Fredrik Hansen, Alf Kåre Ådnanes



L’accélération de la demande mondiale d’énergie a accru les besoins en infrastructures flottantes de liquéfaction du gaz naturel et en terminaux méthaniers. Des volumes croissants de gaz naturel liquéfié (GNL) devront donc être transportés au cours des années à venir, induisant une augmentation du nombre et de la taille des navires méthaniers.



74



Si le rendement énergétique des systèmes traditionnels de propulsion de ces navires (turbines à vapeur) atteint péniblement 30 %, celui des systèmes de propulsion électrique les plus récents dépasse déjà 40 %. Pour un méthanier, cela représente une réduction de près d’un tiers du combustible consommé. De plus, la souplesse de la propulsion électrique



permet d’accroître le volume réservé à la cargaison ; sur un navire de 145 000 m3, on peut ainsi gagner quelque 10 000 m3. Dès la fourniture des premiers systèmes de propulsion électrique pour navires méthaniers en 2003, ABB s’est imposé en leader mondial du marché.
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a croissance ininterrompue de la demande énergétique mondiale sert d’aiguillon à la quête de nouvelles sources d’énergie. Depuis plus de 30 ans, le gaz naturel a contribué à satisfaire une partie de cette demande. Entre les sites de production et les centres de consommation, l’essentiel du transport empreinte des conduites terrestres ou sous-marines (pour des distances plus courtes comme, par exemple, entre la mer du Nord et l’Europe). A partir de la fin des années 1960 et pendant les années 1970, le développement de champs gaziers toujours plus éloignés des côtes, en eaux profondes et sur des sites isolés, a accru la production de GNL et son transport par voie maritime. Les navires méthaniers étaient construits avec des cuves isolées spéciales permettant de transporter le gaz liquéfié refroidi à –162 °C.



Important fournisseur d’équipements électriques pour le marché de la construction navale, ABB participa à la conception et à la fourniture d’appareillages électriques HT isolés dans l’air pour plus de 40 méthaniers entre 2000 et 2006. Pour répondre aux besoins énergétiques croissants des pays asiatiques, principalement le Japon, les importations de GNL ne cessèrent d’augmenter, obligeant à construire des méthaniers toujours plus grands. Alors qu’au cours des décennies 1970 et 1980, les navires étaient principalement construits au Japon, la Corée du Sud émergea pendant les années 1990 comme un constructeur naval de premier plan. Au tournant du siècle, la majorité des méthaniers était construit par les Sud-coréens. La taille des navires n’a cessé d’augmenter, passant d’une capacité standard de 138 000 m3 à 145 000 m3. Tous les bâtiments faisaient l’objet de contrat d’affrètement à très long terme (jusqu’à 30 ans) pour acheminer par voie maritime le GNL lorsque le transport par gazoduc n’était pas économiRevue ABB 1/2009



que ou était techniquement impossible. Les terminaux de liquéfactionchargement et de réception du GNL, y compris les infrastructures annexes, étaient conçus pour fonctionner en continu : le retard d’un navire au terminal perturbait toute la chaîne du GNL. La fiabilité des méthaniers et la robustesse des machines et systèmes de propulsion étaient donc primordiales, reléguant au second plan le rendement et la consommation énergétique. Les systèmes de propulsion à turbines à vapeur étaient les plus utilisés pour leur excellent niveau de fiabilité. Rappelons que le GNL embarqué est refroidi à –162 °C ; selon la technique d’isolation des cuves et l’état de la mer, une faible quantité de gaz stocké s’évapore pendant le voyage. Ce vaporisat, complété de fioul lourd, servait de combustible aux chaudières, produisant la vapeur pour entraîner la turbine du navire. Les avantages de la propulsion électrique



Si les turbines à vapeur sont très fiables et exigent un minimum d’entretien, il n’en va pas de même de leurs chaudières qui nécessitent une maintenance régulière. Pour prévenir les problèmes, deux chaudières sont généralement installées pour un rendement thermique inférieur à 30 %. D’autres solutions, comme les moteurs à combustion interne, affichent des rendements de 45 à 50 %. En changeant le système de propulsion, le potentiel d’économie de combustible est donc énorme. Pourtant, la propulsion classique à vapeur restera longtemps privilégiée pour sa fiabilité, les méthaniers comptant parmi les derniers grands navires à conserver ce mode de propulsion. Alors que la taille des bâtiments ne cessait d’augmenter, il en allait de même des besoins d’énergie électrique, utilisée en grande partie par les énormes pompes électriques immergées dans les cuves et servant à décharger le GNL aux terminaux de réception. Cette puissance installée dépasse les 10 MW pour des méthaniers de 140 000 m3 de capacité, nécessitant l’installation à bord d’équipements électriques haute tension (HT). Les premiers méthaniers équi-



pés de centrales de production d’énergie électrique HT de 3,3 kV et 6,6 kV furent commandés en 2000. Important fournisseur d’équipements électriques pour le marché de la construction navale, ABB participa à la conception et à la fourniture d’appareillages électriques HT isolés dans l’air pour plus de 40 méthaniers entre 2000 et 2006. Si ce type de navire continuait d’être construit avec une propulsion à vapeur, d’autres solutions faisaient l’objet d’un intérêt croissant. En 2000, Wartsila lança sur le marché des moteurs bicombustibles, fonctionnant indifféremment au gaz et au diesel. Ces moteurs quatre temps étaient essentiellement conçus pour produire de l’énergie électrique. Ils tournaient à vitesse constante et nécessitaient un réseau de distribution et un système de propulsion électriques pour entraîner l’hélice. Même en tenant compte des pertes en ligne, le rendement propulsif global de ce système, appelé DFEP (Dual-Fuel Electric Propulsion), était d’environ 42 %, soit très supérieur aux 30 % des turbines à vapeur 1 . Aujourd’hui, deux fournisseurs se partagent le marché des moteurs bicombustibles, Wartsila et MAN. En 2003, Gaz de France (aujourd’hui GDF Suez) commandait aux Chantiers de l’Atlantique (devenus STX Europe) les trois premiers navires méthaniers dotés du nouveau système DFEP. Dans le sillage de cette première mondiale, d’autres chantiers navals et armateurs suivirent et, fin 2005, prati1



Courbes de rendement de combustible en fonction de la charge sur l’hélice de la propulsion électrique à moteurs bicombustibles et de la propulsion à vapeur Propulsion électrique à moteurs bicombustibles Propulsion à vapeur 45 40 35 Rendement (%)
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Etapes du développement des navires méthaniers de nouvelle génération
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Calcul annuel de consommation de combustible des différentes solutions de propulsion en fonction du rendement et d’une durée de fonctionnement de 7 500 h/an Consommation de combustible



Méthaniers avec tableau électrique BT : 440 V et propulsion à vapeur
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Méthaniers avec tableau électrique HT : 3,3 kV & 6,6 kV et propulsion à vapeur 2000 –> Méthaniers avec tableau électrique HT et propulsion électrique : 6,6 kV ou 11 kV pour réseau électrique et propulsion 2003 –>
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Méthaniers avec propulsion Azipod : 6,6 kV ou 11 kV pour réseau électrique et propulsion 2008 –> Evolution des besoins pour les manœuvres et la route arctique



Vapeur



Pour autant, la propulsion électrique n’est pas retenue pour tous les méthaniers. Ainsi, les navires de capacité maximale de 260 000 m3 du projet Qatargas seront équipés d’un système propulsif traditionnel à moteurs deux temps et d’une unité auxiliaire de reliquéfaction du vaporisat avec réinjection dans les cuves. Ce système, cependant, exige encore une grosse centrale électrique HT pour alimenter les pompes de déchargement et l’unité



Electrique



montés sur un pont moins bas, raccourcissant les conduites de gaz d’échappement. Il n’y a aucun accouplement mécanique entre les équipements (générateurs, convertisseurs, transformateurs et moteurs de propulsion). Exclusivement raccordées par câbles, les machines peuvent être implantées pour un gain de place optimal. Ainsi, la capacité des méthaniers standard de 150 000 m3 environ peut être accrue de plus de 6 % sans modifier les dimensions externes des navires.



de reliquéfaction dont la consommation électrique peut atteindre 6 MW, soit beaucoup plus que les pertes de puissance enregistrées par une centrale de propulsion électrique. Avec une puissance propulsive de 30 MW, par exemple, celles-ci ne dépassent pas 2,5 MW 3 . Le système DFEP ne dope pas seulement la performance énergétique mais également la capacité des navires. L’implantation des équipements de la centrale de production d’énergie et de l’appareil propulsif offre plus de souplesse que les systèmes de propulsion mécanique. Même si du matériel électrique supplémentaire est installé, la souplesse du système DFEP permet d’accroître le volume réservé à la cargaison. Les moteurs peuvent être



quement toutes les nouvelles commandes de méthaniers entre 145 000 et 170 000 m3 de capacité spécifiaient un système DFEP 2 . Le principal argument de Gaz de France était le suivant : l’entreprise pouvait livrer plus de gaz en polluant moins.



Moteurs 2 temps



Gaz naturel liquéfié Diesel marin Fioul lourd



Configurations et équipements ABB



DFEP met en œuvre deux technologies distinctes : d’une part, les moteurs quatre temps bicombustibles, une nouveauté sur le marché en général et



Configuration type d’une propulsion électrique commune à tous les navires en construction comparée à celle d’un système classique à vapeur et configuration d’une centrale de production d’énergie électrique pour méthaniers traditionnels b .



4



a



a



b



3 500 kW 3 500 kW



3 500 kW



G



G



11 000 kW 11 000 kW 11 000 kW 5 500 kW



G



G



6,6 kV, 60 Hz



Chaudière 65 t/h BP R E V



76



Pompe de ballastage
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dans la construction navale en particulier et, d’autre part, la propulsion électrique, une première pour les méthaniers mais qui équipe depuis le milieu des années 1980 essentiellement les paquebots de croisière. Le transport maritime et le marché du GNL étant timorés, il leur fallut du temps pour accepter de « changer une équipe qui gagne », à savoir un système de propulsion fiable et largement éprouvé. Avant que les premiers armateurs ne virent de bord, la propulsion électrique devait faire ses preuves et acquérir de la maturité. Une fois les gains d’espace et de rendement énergétique démontrés, d’autres armateurs et chantiers navals emboîteraient le pas. Les économies d’exploitation étaient trop importantes pour faire la sourde oreille. Pour autant, cette technologie n’était envisageable que si sa fiabilité égalait celle des systèmes classiques de propulsion à vapeur. Dès le début des travaux de développement, des configurations très différentes furent examinées : nombre de moteurs, nombre d’hélices, redondance, etc. Parmi les deux ou trois retenues, une configuration s’imposa largement 4 . Dans celle-ci, la centrale de production d’énergie comprend quatre moteurs bicombustibles semi-rapides, chacun avec son générateur. La puissance des générateurs varie légèrement d’un projet à l’autre, mais est en général optimisée pour les opérations les plus fréquentes du navire – chargement et déchargement du GNL, navigation – dont les besoins électriques varient. La centrale d’énergie HT est séparée en quatre sections distinctes avec deux tableaux électriques principaux et deux tableaux pour la cargaison, ce cloisonnement ne servant qu’à optimiser l’espace. Le système propulsif est également divisé en deux sous-systèmes avec chacun un transformateur, un convertisseur de fréquence et un moteur de propulsion. Enfin, les deux moteurs sont accouplés mécaniquement via un réducteur avec une seule sortie pour l’arbre d’hélice. Le système est donc à la fois simple et fiable tout en offrant une redondance suffisante pour assurer le fonctionnement de l’hélice Revue ABB 1/2009



lorsqu’une intervention de maintenance ou une réparation exige l’arrêt d’un des moteurs ou des réseaux électriques. Du point de vue mécanique, le système propulsif est presque identique à un système classique à vapeur, avec un réducteur et une seule sortie pour l’arbre d’hélice. Certaines configurations possèdent des hélices jumelées qui assurent 50 % de redondance jusqu’à l’arbre d’hélice. Du point de vue électrique, ce système jumelé est identique au système à une seule hélice, à l’exception du système de contrôle-commande (situé sur la passerelle du bateau) qui permet de commander la vitesse de chaque hélice indépendamment.



ABB jouit d’une longue expérience dans la propulsion électrique, en particulier dans les navires de croisière. En novembre 2008, le Groupe avait fourni ou en commande des systèmes de propulsion et de production d’énergie électrique pour 33 méthaniers.



qués dans ses usines spécialisées dans les applications marines. Pour répondre aux fortes exigences de fiabilité des méthaniers, ABB capitalise sur son retour d’expérience dans les paquebots de croisière et puise dans son portefeuille complet de produits. Ses générateurs AMG et moteurs AMZ synchrones 5 affichent des valeurs de rendement parmi les plus élevées du marché. Pour certains projets, ces moteurs et générateurs ont atteint respectivement des rendements de 97,9 % et 98,4 %, sur bancs d’essais en usine1). L’appareillage moyenne tension UniGear d’ABB, très robuste, ainsi que les cellules de démarrage moteur UniMotor isolées dans l’air, avec disjoncteurs HD4 (au SF6) et VD4 (sous vide), sont utilisés pour les réseaux de distribution HT. Les enveloppes métallisées et anti-arc de l’appareillage assurent une 5



Moteur de propulsion AMZ
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Transformateur RESIBLOC® d’ABB



Les méthaniers nécessitent de 25 à 30 MW de puissance propulsive ; chaque moteur de propulsion fournit donc entre 12,5 et 15 MW. Les valeurs nominales varient selon les besoins de puissance en fonction de la vitesse du navire et de la forme de la coque. En général, ABB fournit tous les équipements électriques HT d’un navire, depuis les générateurs jusqu’aux moteurs de propulsion, ainsi que les systèmes de contrôle-commande. Le Groupe jouit d’une longue expérience dans la propulsion électrique, en particulier dans les navires de croisière aux besoins propulsifs et énergétiques semblables à ceux des navires méthaniers. En fait, en novembre 2008, ABB avait fourni ou en commande des systèmes de propulsion et de production d’énergie électrique pour 33 méthaniers.



Note 1)



Les produits ABB destinés au marché de la propulsion électrique sont fabri-



Le rendement est mesuré lors des essais de réception usine sous tension sinusoïdale et en ajoutant les pertes dues aux harmoniques et les pertes auxiliaires.
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très bonne protection des personnes, même celles travaillant à proximité immédiate. Les armoires disposent également d’un système de verrouillage des portes et de séparation des compartiments pour empêcher l’accès aux organes sous tension.



Le transformateur RESIBLOC® d’ABB possède une résistance mécanique élevée, idéale pour les ambiances marines (vibrations et mouvements du navire par gros temps) Les entraînements du système de propulsion mettent en œuvre le transformateur RESIBLOC® en résine moulée 6 , exclusivité ABB, ainsi que le convertisseur de fréquence moyenne tension (MT) ACS6000. Le premier possède une résistance mécanique élevée, idéale pour les ambiances marines (vibrations et mouvements du navire par gros temps). Autre 7



8



Onduleur du convertisseur de fréquence ACS6000



avantage du RESIBLOC® : la distribution linéaire de la tension de choc entre les enroulements, essentielle dans les applications marines où les transitoires de tension de commutation sont beaucoup plus raides que la tension de choc normalisée utilisée généralement pour les transformateurs. L’ACS6000 est un convertisseur de fréquence à onduleur à source de tension 7 introduit sur le marché par ABB en 2000. Son algorithme de commande DTC® (Direct Torque Control), breveté par ABB, permet de piloter les moteurs synchrones AMZ, fiabilisés et aptes à fournir toute la puissance requise par les méthaniers. Le verdict de la mer



Depuis 2003, année de commande des premiers méthaniers à propulsion électrique, plus de six navires équipés de systèmes ABB ont pris la mer et sont encore en service. Leurs performances ont confirmé, voire dépassé, les spécifications en termes de pilotage et de rendement énergétique. Il faut savoir que lorsque les moteurs d’un système DFEP fonctionnent au gaz, ils sont plus sensibles aux variations de charge que lorsqu’ils fonctionnent au diesel. Le système propulsif (plus gros consommateur d’énergie du navire) doit impérativement maintenir la charge sur l’appareillage électrique aussi constante que possible, même par forte houle. C’est pour cette raison que le système propose deux modes de pilotage : un mode de régulation de vitesse où celle-ci est maintenue quasi constante ;



Valeurs de puissance, de couple et de vitesse mesurées lors d’essais en mer ; essais d’endurance – mode régulation de puissance



Puissance
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un mode de régulation de puissance où c’est la puissance qui est maintenue à un niveau quasi constant. Lors de la manœuvre du navire, la régulation de vitesse est automatiquement sélectionnée pour réagir rapidement aux ordres du commandant sur la passerelle. En pleine mer, au-dessus de 50 % de puissance, c’est la régulation de puissance qui prend le pas de sorte que la vitesse et le couple à l’hélice peuvent varier selon l’état de la mer, avec une consommation électrique presque constante 8 . Au cours d’un essai d’endurance de six heures en navigation à pleine puissance propulsive (régulation de puissance), les données collectées indiquèrent une consommation effectivement constante du système de propulsion. Ces performances exceptionnelles sont le fait de l’algorithme DTC du convertisseur de fréquence ACS6000 qui est capable d’ajuster le couple moteur en quelques millisecondes et de compenser immédiatement les variations de couple induites par la houle sur l’hélice.



Lors de l’application de la charge maximale (100 %) aux systèmes de propulsion, le rendement mesuré était de 94,3 %, réducteur compris. Des essais d’arrêt de secours ont démontré que le système était capable d’inverser la poussée pour stopper rapidement le navire 9 . Dans ce cas, le moteur électrique est meilleur que la propulsion mécanique car il peut



Valeurs de puissance, de couple et de vitesse mesurées sur les moteurs de propulsion lors de l’essai d’arrêt de secours



Mode de régulation de puissance Puissance de freinage négative pendant l’arrêt de secours



tr/min



Couple
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En régulation de puissance, la vitesse n’est pas constante. A cet instant, le navire tourne et la vitesse diminue. Le couple augmente pour maintenir la puissance constante.



Le système passe automatiquement en mode de régulation de vitesse pendant l’essai d’arrêt de secours pour un arrêt plus rapide. Puissance



La vitesse passe de la valeur maximale à 0 tr/min en 20 secondes !



La vitesse atteint sa valeur négative maximale (60 %) et le couple négatif est réduit pour maintenir Couple cette limite.



Le couple diminue rapidement jusqu’au couple en poupe maxi (60 %).



tr/min
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contrainte KYMA2) mesurant la puissance mécanique à l’arbre d’hélice. En comparant ces mesures à la charge électrique fournie aux systèmes propulsifs par les réseaux électriques, il détermina le rendement du système propulsif, réducteur inclus.



Essai de prévention de black-out avec déclenchement des générateurs sous 100 % de charge



Fréquence réseau Puissance moteur 1 Puissance moteur 2 Puissance réelle gén. Puissance réelle gén. Puissance réelle gén. Puissance réelle gén.



Marche à vitesse maxi



Gén. Gén. Gén. Gén.



1 2 3 4



: : : :



1 2 3 4



11 MW 11 MW 11 MW 5,5 MW



Lors de l’application de la charge maximale (100 %) aux systèmes de propulsion, le rendement mesuré était de 94,3 % 11 , alors que les calculs sur des équipements analogues donnaient 93,6 % (y compris 1,5 % de pertes estimées dans le réducteur). Ces résultats montrent que le rendement du système est supérieur aux valeurs théoriques.



Le marché du GNL ne cesse d’évoluer avec des volumes qui devraient augDéclenchement menter ces prochaines années encore générateur 3 plus rapidement. Pour les navires méthaniers, d’autres modes de propulsion sont envisagés, notamment des turbines à vapeur à hauts rendements, des moteurs deux temps à injection restants. Cette fonctionnalité fut testée appliquer un couple de sens inverse de gaz, etc. Aujourd’hui, avec la disen mer sur une configuration à trois stable sur l’arbre, à toutes les vitesses. parition des contrats à 30 ans et l’avègénérateurs de 11 MW et un de 5,5 MW : Le moteur fonctionne alors en généranement des marchés au comptant les trois premiers furent déclenchés, teur, renvoyant au système propulsif (spot) les méthaniers doivent être plus successivement, jusqu’à ce que le l’énergie de l’hélice jusqu’à son arrêt souples en termes de vitesse d’exploipetit de 5,5 MW soit seul en marche. complet. Cette énergie est dissipée tation, de distance parcourue, de type Résultats : les générateurs restèrent dans des résistances de freinage sépade combustible, etc., toutes exigences protégés et les équipements réussirées afin de ne pas perturber les qui renforcent l’attrait de la propulrent leur examen de passage sans moteurs principaux. Les essais ont sion électrique. Les futurs méthaniers panne 10 . montré que le navire pouvait s’arrêter conçus pour traverser l’Arctique en 7 minutes environ, soit beaucoup devront être équipés d’une propulsion Pour vérifier les rendements, l’armaplus vite qu’avec un système classique électrique semblable à celle des briseteur installa un système à jauges de à vapeur qui en nécessite 20 à 30. glace et paquebots de croisière (et plus récemment des pétroAutre fonctionnalité remarliers et porte-conteneurs), sur 11 Mesure du rendement entre l’arbre d’hélice et le tableau électrique quable de la propulsion éleclesquelles les performances trique : la prévention des et les fonctionnalités du Rapport d’essai de performance Kyma : moyenne sur 2 heures pannes générales de réseau système Azipod® d’ABB ont Production totale énergie électrique 28 321 kW Puissance totale moteur électrique 27 391 kW largement fait leurs preuves. (black-out) autorisant le Rendement mécanique machines électriques 94,3 % maintien en exploitation même en modes dégradés. Le 11 000 kW 11 000 kW 11 000 kW 5 500 kW scénario catastrophe est le G G G G Jan Fredrik Hansen déclenchement d’un ensem6,6 kV, 60 Hz Alf Kåre Ådnanes ble générateur-moteur entraîABB Process Automation nant d’autres déclenchements Oslo (Norvège) en cascade et un black-out. [email protected] La diminution rapide de la [email protected] puissance propulsive protège ~ ~ 94,3 % les autres générateurs. Dès ~ ~ Note détection du déclenchement 2) Fournisseur norvégien d’instrumentation M M d’un générateur, le système de mesure des performances des navires. de contrôle-commande de la L’instrumentation n’a pas été commandée par ABB ni par le chantier naval, mais dipropulsion réduit instantanérectement par l’armateur pour valider les ment la puissance pour éviter performances. Pour en savoir plus, de surcharger les générateurs connectez-vous à http://www.kyma.no/ Déclenchement générateur 1
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REF 542plus - ABB Group 

15 juin 2009 - optocoupleurs et les sorties TOR avec des relais électromécaniques. Le REF 542plus peut disposer d'un module électromécanique de type ...
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instruction manual - ABB Group 

ABB Inc. instructions and manuals, otherwise injury or damage may result. ... This document contains proprietary information of ABB Inc. and is issued in strict ...
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CB-2000 - ABB Group 

aux règles de sécurité en application. Évitez de ..... Bouton Droite. Bouton .... Seules les pièces de rechange spécifiées doivent être utilisées à des fins de main-.
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SACE Isomax S ABB SACE - ABB Group 

contacts auxiliaires (s'ils sont installés) ...... Contacts inverseurs de position - disjoncteur débrochable sur chariot débroché ..... Contrôle mécanique et électrique.
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HD4-HXA/T - ABB Group 

personnel ayant une connaissance adÃ©quate de l'appa- reillage. â™¢ VÃ©rifier ... ment Ã  ce livret, mais aussi Ã  la documentation technique la plus rÃ©cente (schÃ©ma ...
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Licence Activation readme - ABB Group 

DigiVis 500 â€“ Licence Activation readme. Veuillez vous rÃ©fÃ©rer Ã  la page 8 pour la version en franÃ§ais. Please refer to page 2 for the English version. è¯·å�‚çœ‹ä¸æ–‡ ...
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Declaration of Conformity - ABB Group 

10 nov. 2014 - PRODUCT: Solar/W ind Grid Tied Inverter. TRADE MARK: ABB. MODELS: PVI-X-TL-OUTD-Y where X may be $2 or Q or $0 where Y may be ...
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Universal measuring computer - ABB Group 

Menu navigation ................................................ 21. 6.2. Selecting and changing parameters ................... 22. 6.3. Safety levels ....................................................... 22. 7.
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In pursuit of perfection - ABB Group 

control, supply management,. Assembly and ... decreased noise; there are time benefits as well. ... three engineers and considerable time to construct the ...
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und Montageanleitung Universalsignalwandler fÃ¼r ... - ABB Group 

Page 1. Printed in the Fed. Rep. of Germany. ABB Stotz-Kontakt GmbH. Hauptstr. 14-16. 78132 Hornberg / Germany www.abb.com/lowvoltage -> Control ...
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Accessoires et appareils de protection pour les ... - ABB Group 

REMARQUE : Tous les capteurs sont fournis selon la sélection effectuée sur le formulaire de commande. ..... avec soin et protégé des dommages mécaniques.
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SÃ©cheuse Ã  gaz et Ã©lectrique 

REVERSE DOOR SWING . .... A. Wide opening side-swing door. B. Wide opening hamper door ..... Firmly grasp dryer body (not console panel) and gently lay.
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In pursuit of perfection - ABB Group 

control, supply management,. Assembly and ... decreased noise; there are time benefits as well. ... three engineers and considerable time to construct the ...
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COPA-XE/MAG-XE - ABB Group 

Dangers potentiels lors du transport des instruments . .... Transport d'instruments Ã  brides â‰¥ DN 350 [14"] . ...... conception relÃ¨ve d'une technologie de pointe.
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Single and Dual Input Analyzers - ABB Group 

As a part of ABB, a world leader in process automation technology, we offer customers .... Note. This Supplementary User Guide contains information specific to PROFIBUSÂ®-DP-enabled AX400. Series analyzers and must be read in conjunction with ... fre
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PS501-S License enabling package - ABB Group 

1 Contents of the PS501-S license enabling package ..... Une nouvelle fenêtre s'ouvre permettant la modification des paramètres de la licence. Ce n'est pas ...
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Protection de poste numérique - ABB Group 

sans interface homme-machine local : solution idéale lorsque l'accès aux infor- mations par l'intermédiaire de l'unité cen- trale ou le système de contrôle-commande du poste est suffisant. • avec interface homme-machine et 20 dio- des électroluminesc
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FR/FW SystemApplicationProgram6.x - ABB Group 

Si le circuit de tension auxiliaire de l'ACS 600 est alimenté par une .... Vérification du circuit du motoventilateur (si inclus). ...... Circuit. Circuit intégré spécialisé.
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Traditional Recloser Curve Designation - ABB Group 

Rev 01/13/99. Traditional Recloser Curve Designation: Old Electronic & New Microprocessor-based. Form 4C. Timing Group âœª. Form 3A. Time-Current Curves. Ground. Phase. 1. 2. 3. 4. MEA216. MEA217. 101. 101. 101. 101. A. 102. 102. 102. 102. 1. 111. 11










 


[image: alt]





Servo-variateur MotiFlex e100 - ABB Group 

équipement ne contient aucune pièce réparable par l'utilisateur ; toute ... La partie métallique du boîtier du MotiFlex e100 présente des arêtes et coins ... ABB déconseille l'utilisation de fils d'alimentation de transformateur « Delta à colonnes.
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