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ltr Etude des trlple-valves

1.1. Descrlptlon slmpl1 f1ée de la trlo1e-vat v e (ftg. 1).

1.2. Fonct ent d t11ple- ve.

1.2.L. ed er¡tat1

t977

s ervo ra 1alr

_ ,Le corps de la ür1ple-valúe rer¡fe¡me wr plston pr1nc1-pal (5) dont la butée (¡a) peut er¡rralner un trrorr io) lors
clu déplacement -du plston. Le tlrolr (6) comporte htêrieure-
mer¡t un eanal (u) et r¡n canal (e) et-repose sur une surfaceparfaltønent plane e! porle appelée ttglacetr où vler¡r¡er¡t
déboucher lrorlflce (g), communlquant avec Ie cyllndre defreln et lrorlflce (o) qul comnunlque avec ltatñrosphère.

Une valve (Z) f1xée à la tlge du plston, pénètre àlrlntérleur du-tlrolr (6) et peut obstruer oú àeá.g", irorl-flce du canal (e). Cette valve est appelée nvalvã ãe gradua-
tlonll .

[Ine ralnure drallmentatlon iul fralsée dans re fourì?eaulntérleur du corps de Ìa trtple-vaive, permet drarlmenter
Le réservolr ar¡xillalre, ronsque te piston est repoussé à
f ond. .

La trlple-valve possède un raccord qul la falt con¡nu-nlquer avec la condulte générale.

Les conr¡ectlons avec le réservolr ar¡clIlalre et Lecyllndre deteln srétabrlssent pan le suppor! de la trlple-valve.

f1g. 1 a

- Lorsque Ie conducteur place la polgnée du roblnet de
mécan1e1en vers la positlon de remplissãg", rrair ãu réser-volr prlnclpal gul pénètre à plelne presslon dans ra con-dulte générale, aglt sur la tàce orol-r,e du plston (5).
sous cette actlon le plston (¡) se déplace êt prend-laposltlon lndlquée i- 1. ¡1g: 1- ce qul à pour efiet de déga_ger la ralnure drar.lmentatlon danj la ci¡a¡nbre (s) à gauõhedu piston (5).
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Ltalr de 1a condulte généra1e, fournl par 1e réservolrprlnclpal, pénètre alnsl par La ralnure dralloer¡tatlon (O)
dans la chambre (s) €t, de 1à se rend dlrecten¡ent, par (C),
au réserr¡olr ar¡c111alre, qu1 est alns1 allmer¡té.

E¡ même ternps, la valve de graduatlon (l) a entralné,
dans sa course, le tlrolr (6) dont re canar (u) vlent alors
mettre en conmunlcatlon les orlflces (g) et (p) dans la
Blace du t1ro1r, de sorte que 1talr du cyllndre de freln
sréchappe à lratmosphère par B-b-D, tanâts que toute com-
munlcatlon er¡tre le cyllndre de freln et le réservolr ar¡c1-
Ilalre est lnterrompue.

1.2.2. Marche n - Frelns desserrés (ftg. z).

- - La presslon de réglmep'Uar), régnant dans Ia condulte
général.e (roblnet de mécanicien dans posltlon de marche),
rnalntlelt le plston (¡) dar¡s la posltlon de desserrage(f19. 2), de sorte quê ta ralnurê dtallmentatlon (d --f )malntlent la communlcatlon entre la condulte générale et
le néservolr auxll1a1re. celul-cl sera donc, å tout moment,
à ]a nême.presslon que Ia condulte générale. Ðr même temps,
le canal (b) dans le tlrolr (6), maintler¡t la commrmlcatlon
entre lratmosphère (p) et Ie-cyl1nare de freln (e) de sorüe
que les frelns sont dessernés.

7 .2.). Seryage gradué (rtg. 7-4-5).
DÈs que Le conducteur provoque dans la condulte

générale une certalne dépresslon, la presslon qu1 aglt surIa face gauche du plston est pJ,us forte que celle aglssant
sur Ia face drolte et falt déplacer le plston (:) vers ladrolte. Celul-cl fe¡rne alors Ia ralnure dfallmentatlon (A-f)
et entralner en nêm,e tqr¡ps, la valve de graduatlon (l) durouvre le passage (") dans le tlrolr (6).-f,falr du réservotrauxllla1re pénètre alnsl dans le passage (e) du tlrolr.
A un moment dor¡né, lâ butée (¡¡) du plston (¡) vler¡t en
contact avec Ie tlrolr (6) (ftg. t).

Le plston (¡) continuanfâ, se déplacer vers Ia drolte,
la butée (¡¡) du plston (f) entralnL malntenant Ie tlrolr(6). ce mouvement vers La drolte prend f1n lorsque leplston (s) entre en contact avec la parol du corps. Danscette posltlon du tlrolr (6), le passage (e) se.trouve
exactemer¡t en regard de lrorlflce (g) vers le cyrlndre defreln (volr flg. 4). Alnsl, 1ê corm¡unlcatlon entre leréservolr ar¡¡rlllalre et le cyllndre de freln est réa1lsée,
tandls que toute communlcatlon entre le cyllndre de frelnet Iratmosphère es! lnterrompue.

La dépresslon provoquée dans La condulte générale se,stab11lse, de sorte qurune presslon b1e¡r Oétermrnée stlns-tarre à la drolte du plston. A gauche du plston, 1a pres-slon descend contlnueller¡ent, pâp la détente de lbtr'passant du réservolr auxll1a1re au cyJ.lndre de fre1n.c. elzzci s
1ère leçoñ



,.
DÈs que 1a presslon dans 1e réservolr arr:c1llalre,

c-à-a à gauche du plston (5), tombe un peu au-dessous de
Ia presslon dans la condulte générale, la force aglssant
vers la gauche est grande assez pour valncre la réslstar¡ce
au déplacen¡ent du plston due au frottement dans lfalésage.

De ce taLt, Ie plston (¡) se déplace vers la gauche.
Au moment que la valve de graduatlon (l) vlent en contact
avec ]e tlnolr (6) une deuclème réslstar¡ce (c-à-cl le frot-
terner¡t du t1ro1r sur la glace) sroppose au mouvement duplston. De ce falt, le déplacenrent du p1süon se te¡m1ne à
ce moment (volr flg. Ð et la val-ve de graduatlon (l) fermel'orlflce (e) dans le tlrolr (6). La communlcatlon entre leréservolr aruc1lla1re et Le cyllndre de freln esE a1ns1
lnterrompue (grre restera lnterrompue aussl longtemps que
la presslon dans La condulte générale reste lnchangée).
Le plston (S) est en équlllbre, conme lndlqué à la flg. 5,aussl longtenqs que la presslon dans La condulte générare
reste lnchangée.

[trre nouvelle dépresslon dans la condulte générale
provoque à nouveau ul déplacement du plston (r) et de ravalve de graduatlon (l) ta¡rdls que 1e t1ro1r--(6) reste
1mmob1re. rl en résulte une nouverle arlmentatlon du cy-
l,lndre de freln par (e-B) (ftg. 4).

Ès que la presslon dans la condulte générale est
stab1l1sée à nouveau, le ptston (¡) revler¡t vers la gauche
et la varve de-graduatlon (Z) referme pour la secondà fols
l. I orlflce (e) (irg. 5).

Et a1ns1 de sulte.

Grâce à la répétltlon de ce nouvement du plston (S)
et de la valveè graduatlon (T), le conducteur peut obtenlrgraduellement, 1â presslon vouLue dans le cyllndre de freln
Jusqurà r.¡n ¡naxlmum d. tr5 à 4 bar. ce naxlmum sera obtenuà la sulte df une sér1e ãe-dépresslons successlvemer¡t er¡gen-

drées dans la condulte générále. Lorsqutune chute de pres-
slon drenvlron 1r2 bar ãura été obtenúe dans la condultegénéraler orr aura attelnt la presslon maxlmum dans lecyllndre de freln, gu1 correspond avec la presslon quron
obtlent en meüant le réservolr auxlllalre êt le cylindre
de freln en plelne communlcatlon. -

I.2.4. Desserrage du freln a

Pour desserrer les frelns, le conducteur provoque raréallmentatlon de La condulte générale en ptaçänt 1á po1-
grrée du roblnet de mécan1c1er¡ elr posltlon âe renipllssage.

De ce fa1t, I taugmentatlon de presslon dans la con-dulte générare (n) aglt égarement sur le côté drolt duplston prlnclpal (¡) de la trlple_valve. 
, . ¿I.ZZO ø
1ère lèçon
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1.2.5.

Etant doruré qutavar¡t le desserrage, les presslons
aglssant sur Les deuxÊces du plston (¡) étaler¡t ser¡slble-ner¡t égales, ltaugnentatlon de presstoá sur ta face dedrolte, résultant de La réarlmeätatlon è La condulte géné_ra1e, alra pour effet de repousser le plston à fond decourse à gauche.

Par la même occaslon, la ralnure drallnentatlon estdégagée et te tlrolr est repoussé à sa po"iiiã" ãîã"rsrrr".
comme pour lrarrnemer¡t du freln (vo1r !.2.L)r 1ralrde la condulte générale allmer¡te Le réservolr ar¡xlllalre,le cyllndre de freln est mls en communlcatlon avec liã¿:'nosphère par lf lntermédlalre du tlrolr.
Lf alr sréchappe à ltatmosphère et Les frelns se des-serrent. La commur¡1cat1on entre 1e réservolr ar¡cll1a1re etLe cyllndre de freln est coupée.

contralren¡ent au serrage des frelns, le dessemagene peut être gradué. o8r dlt que ce freln-riã"i-pã"-ràaéra_ble au desserrage.

L.2.5.1. Ilg9r-rvénler¡rs résurrq!!_de_l I r4Él1lqþél!é aq_plflggÞ¡i¡iiÞ¡I:I5I;-- -:-=-=-;- ---:
Lorsque re plston prlnclpar manque drétanchérté, lesdeur faces de ce plston sont äonc mlses en communlcatlonet 11 peut en résurter les lneonvénlents or-"p"¿" en õou""de fonctlorurener¡t.

Rerna

a) erra dlf 1e 1n

Quand on lalsse échapper de lfalr de la condultegénéral'e dans le but -ae prãvoquer un serrage des frelns(rtg- ,),. rtalr du nése"iãio-",or11aire traverse rachambre (s), passe par les 1nétar¡cheitès-áu pi"ùo; (5)et pénèrre dar¡s 11-o-olaulre général.". iã pi"ãã"-isl'íådéplace a1nsl dlfflcllemer¡t õu ,arã-p.ã-aü tout.E¡ outre, Ia presslon r¡a¡clmum future du cyllndre defreln s'en trouve dlmrnuée par sulte oe rá-p;;¿; ãlarrau réservolr ar¡xlllalre.
b) Desserrase d1ff1cl]e du freln.

Quand le freln est se*é, r"! organes de la trlple-valve occupent J.a posltlon lndlquée à la 
-f1g. 

5. poui
desserrer re fre1n, on augmente la presslon dans r.acondulte générare alnsl que derrrèrè re prst"" t:)ls1 cel.ul-cl p{éqente une forre 1nérancr¡éiiè,-i'àíi'a"ta condulte générale, en passant par tes rnédnãñériJ",allmer¡te 1e réservoir arucirlatre ãut revler¡t à la

e )c>o " lllltlon de réglme sans que re plsron se déprÀ"ã- a:"
l#Íäåposltlon lndlquée à ta flg. 1. Le freln reste donc serré.
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Ces dlfflcultés au desserrage se présententpéc1a-

lement quar¡d la dépresslon dans la condulte générale
nta pas été tnès lmportante (fnférleure à t/A bar).
II er¡ résulte que lors de La réal1me¡¡tatlon pour des-
serer Les frelns, lâ dlfférer¡ce de presslon er¡tre les
deux faces du plston est trop falble pour pouvolr dépla-
cer le plston et Ie tlrolr.

Pour ces ralsons, 11 est reconmandé dfeffectuer les
serrages des frelns avec une dépresslon qu1 nrest pas
lnférleure à t/2 bar.

L.2.5.2. nôle de Ia ralnure drallmentatlon a

La ralnure (A) drallmentatlon dolt encore Jouer r-ur
autre rôle que ce1ul de ca¡¡al dtallmentatlon du réservolr
auxl11alre. Nous savons gugr pour desserrer les frelns,
le conducteur place le robf¡et de nécanlcler¡ drabord dans
la posltlon de rempllssage et er¡sulte dans 1a posltlon de
marche. Dans la premlère posltlon on obtler¡t un à-coup de
renpllssage dans Ia condulte générale qul falt monter
pendant un n¡oment la presslon au-delà de Ia presston de
réglme. Au retour, dans J.a posltlon de narche, 1l se peut
que la presslon solt encore supérleure à la presslon de
rég1me (par exønp1e 5,5 bar au lleu de 5 bar). Cette
surpresslon s'éllmlne lentemer¡t au cours de 1réllmlnatlon
réglée automatlquelrrent par le roblnet de mécanlclen, Jus-qutà obfentlon de la prêsslon de réglne.

cette réductlon lente de la presslon dans la condulte
générale ne dolt pas avolr pour conséquence de provoquer
un serrage des frelns.

Crest pourquol, La ralnure dtallmer¡tatlon (a) à r.¡ne
sectlon sufflsar¡te pour lalsser srécouler rfalr du réser-volr auc1l1a1re à la condulte générale dans le mêrne lemps
qge lralr de la condulte générãte stéchappe lenterner¡t à
1 ratmosphère.

EIémer¡ts de þese des trl valves þJest use.

Géné

or prescrlt que le freln ne dolt pas entrer en actlonpour une chute de pressl0n de or) bar par mlnute, dans Ia
condulte générale.

Ðr conséquence, Iréllmlnatlon automatlque iar leroblnet de mécanlcler¡ dolt être plus lente.
1.t.

a

consldérons-les organes prlnelpar¡x de ra tr1ple-valve(ftg. 6). Lors drune déþresslon effectuée dans Ia condulte
c. +lzzo g

!.7.L.

1ère Ieçon
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L.7

générale, le plston, par son lnertle et les réslstar¡ces
dues auc frottemer¡tsr n€ se déplace pas lnstar¡tanément dès
que la dépresslon srest produlte. De ce falt un peu dfalr,
venant du réservolr auxlI1a1re, passe par la ralnure dtall-
r¡er¡tatlon et va dar¡s la condulte générale. Quand le plston
se sera déplaeé, la capaclté totale occupée par lralr à
évacuer (condulte générale) aura d1m1nué du lolume lndlqué
à drolte du plston (vo1r la f1g. 6).

Ces actlons retardent La propagatlon de la dépresslon
le long de La conduÞ générale. La tête du traln sera
frelnée blen avant la queue et 11 sren sulvrê¡ surtout
dans tur traln long, des tassemer¡ts et réactlons. La vlt
de propagatlon, dar¡s ces condltlons , lllest pas supé rleure
à 100 rnètres par seconde, c I est-à-
dernler véhlcule drun traln de 4OO

dlre que le freln du
mètres de longueur ne

se serre que 4 secondes après 1rappllcatlon du freln sur
1e pnønler véhlcuIe.

Pour-augmenter la vltesse de propagatlon du frelnage
lors de lrlntroductlon dtun frelnage de-servlce, on a éig
amer¡é à compenser les ætlons retandatrlces¡ €n munlssant
la trlple-valve drune poche accélératrlce.

_ La trlple-valve améllorée alnsl congue srappellentrlple-valve Lun.

fI e¡clste une gamme de trlples-valves Lu qul sont
réallsées par ra comblnalson de un ou plusleuri éLéments
de base sulvant le(s) réglme(s) de frelnage quron veut
réallser sur 1e véhlcule.

Ces dlffére¡rts types seront étud1és dans 1es polnts
1.4 à L.'1 .

.2. La poche accéléra tr1ee.

qu1 actlonne La trlple-valve du vé
et a1nsl de sulte.

h1cule sulvant (ffe. 8)-

Lrabsorptlon de I talr eomprlmé de Ia condulte géné-
raLe dans 1a poche se falt, er¡ deux temps:
a) une absorptlon raplde dans la cavlté lnférleure de ta

La poche accélératrlce est une sphère creuse dlvlsée
en deux compartlments qul conrmunlquent entre eLuK par un
orlflce central à sectlon rédu1te.

La poche accélérabrÍce est mlse à I tatmosphère quand
les frelns sont dessemés (r1g. 7).

Elle est rel1ée à la condulte générale lorÉ du ser-
rage et absorbe r¡n volume dralr qu1 compense lractlon
retardatrlce. 11 se prodult, de plus¡ lule dépresslon locale

".a"zff,1ère legcn

poche;
une absorptlon raler¡tle dans la cavlté supérleure de Iapoche par 1e passage à sectlon rédu1te.
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La dlsposltlon qul conslsüe à dlvlser Ia poctie er¡ deur

compartlments a pour but drév1ter les coups de bél1er qul
pourralent se produlre dar¡s la condulte générale par un
appel dralr trop brusque.

La vltesse de propagatlon avec les trlples-valves Lu
attelnt tZO m/sec.

t.r.r. 1s t des res de fre ma ér1 e1
marchandlse a

t.t.r.L. EruglPg:.
Nous avons que les tralns de marchar¡dlses sont longs,

que tous les wagons ne sont pas frelnésr guê certalns wagons
sont vldes et drautres chargés et que les attelages entre
véhlcul.e sont Iâches pour fac1l1ter le démarrage. Pour ces
ralsons, des réactlons dans les attelages et des ruptures
drattelage se produlralent régullèrerr¡ent sl Iron ne réal1-
salt pass

1) un serrage lent et progresslfi
2) un desserrage ler¡t et progresslf (volr polnt 1.4.7).

L.7..t.2. gslrgee-lgg-e9-prggrggEl{.

Le serrage lent et progresslf se falt en deux tønps
grâce à r¡r¡e bolte de réelaee (rrs . 9), qu1 est lncorporée
sur Ie chemln du réservolr aux1l1alre vers le cyllndne de
freln et qu1 comporte:

- un clapet (t>)¡
rrn petlt orlflce callbré (W);

- un plston (r+¡ avec des rondelles drétanchéLbé (19 et (eO);

un ressort (r5).

t.t.t.t . Fonctlor¡¡¡ement è Ia bolte de rég}eEg (rtg. 9 et 1o).

Lors drun serrage des frelns, lralr du réservolr
ar¡clllalre arrlve à 1a bolte de réglage (ffg. 9). Ltalr
comprlmé passe prlnclpaler¡ent par le large orlflce du cla-
pet (t>) ouvert et entre rapldement dans J.e cyllndre de
freln. La presslon régnant dans 1e eyllndre de freln aglt
sur la partle supérleure du plston (f4) sulvant une sectlon
égale au dlamètre de la chambre clrculalre (f6).

Lorsque la presslon ocercée sur Ia partle centrale
du plston prodult r¡n effort è haut er¡ bas, supérleur à la
tenslon du ressort (r5), le plston stabalsse et celte
descente est faellltée par La mlse er¡ actlon de Ia surface
entlère du plston sow¡lse alors à la même presslon que ]a
partle centraLe et le plston vlent srappllquer raplden¡ent
sur La rondelle 1nférleure (eO).

c. ,tzzo n

bo teder a e

1ère }eçon
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L.r.4 .

Ce mouvernent du plston a pour effet (ftg. 10) ¡

de lalsser la soupape (t>) reposer sur son slège et
drlnterrompre Ia commr¡nlõatlo; à large déblt; ãeul, le
passage drallmentatlon callbré (w) substste ãt r'ailmen-tatlon du cyllndre de freln se falt, dès rors, lentenientet progresslven¡er¡t Jusqurà la presslon r.ax1mum.

Le ressort (r¡) a une réslstance un peu supérleure àla vareur de J.a presslon qu1 permeü au plston du cyllndre
de frein de valncre ra réslsta¡ree de la tlmonerle.

Le piston (f+¡ se déplace vers le bas et le clapet
(tll se fe¡¡ne lorsque la þresslon dans J.e cyllndre däfreln attelnt Or8 bar.

Lrorlflce (w) est callbré po-ur obtenlr un rempllssage
du cyllndre de freln Jusqu'à 95 fr ae la pression mäx1mum,
en un temps de tT à 4Z secondes.

Dess ce lent et pronressl f.

Le dessemage lent et progresslf s I obtler¡t en créant
une réslstance à 1téchappement.

a) pour 1e réglmermarchar¡dlsest'cette réslstar¡ce estconstltuée par deux doulrles montées en parallèle e!placées sur 1e corps de la poche accélérätrlce. EtLescontlenner¡t des plaquettes percées de trous en chlcane(rtg. 11) .
Le dlsposltlf perrnet deux réglmes de desserrage, sul_v?nt la posltlon de ta cár re delrextér1eur du véhlcule, c-à-d:
1o le rég1me ttpl.alnett p.

La vldange du cyllndre de freln sreffectue par 1es
deux doullles en 40 secondes (frg . !Z).

2o le réglme rrMontagnett 
M.

Après avolr n¡ar¡oeuvré la polgnée de ra carotte avantle départ du traln, la vldange du cyllndre de frelnsreffectue par une seure Qoulrre en-go À"õorã""(fre. !t). '

cette dlsposltlon permet la recharge eomplète duréservolr a¡¡clrlalre entre deur s"rragesl -même surles fortes pentes.

b) pour le rég1me voyageurs cette réslstance est constltuéepar une doullLe de vldange approprlée sur le corps deÌa trlple-valve.

c. âzzo z
Ièr--Iieçon
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'ì?q.
¿.).2.. Conìr:-nai sons il f érentes.

Suivant Ie genre cie véhicule pour lequeÌ la trlple-
valve esi destinéer ìlll ou plusleurs éléments de base, iécrits
ians J-es pclnts I.r.2 à 1.).), sont ajoutés' Ainsi nous
pouvons ccnsidé:-er les genres sulvants de triples-vaLves :

Poche *ccélératrice
Bolte de rég1age temps de
rempì-lssage cy1. de frein
Al- ternateur tt Plaine-ltlontagnetr
DouilIe de vidange régime
voyageurs

Alternateur tfvoyageurs
marchandlsesrr

Al,ternateur ttvide-chargé tt

x

x

Genre oe rriple-valve
Eléments de base

LuR LuI Lu \¡-f Lu I-ff

x

x
x

x

x
x

x

x

x
x

x

1 . 4 , La tripl e-val-ve Lu F. .

D¡ tableau ci-dessus 11 apparaÎt que Ia triple-valve
Lu R permet seulement Ie frelnage en régime voyateurs.

A Ia SNCB eÌle est montée sur + I 2O0 voltures,
construites avant )-a guerre.

1.4.]. es constltutifs (ris. 14 et ]5).

La',riple-vaLve Lu R compr'end essentj.ellement (f19.
14 ei 15) :

1o un corps Ce triple-valve, avee piston (5)' vaLve
de graduatlon (Z) et t:-r'o1r (6), organes déià
connus.

?o une poche aceélératrlce (t).

/\ 1î,1ô q



?.
I .4.2 Fon cticnnement de 1a tri nLe-vaLve Lu R.

1 .4.2 .1 . Ivla:che normale (frelns oesserrés ) ( r:s. 16).

Penciant Ia marche normale, le robinet de mécanicien
¿,lj-mente 1a condulte générale à 5 bar ainsl que le réservoirawcll:alre par ra rainure dralimentatlon (o-r) oe l-a tripì.e.vaLve. La poche accél-éra9rice ), est en comrnunlcation ayec1'atmosphèig.par les canau)c (s) et (r) et de 1a cavité (p)
cu ilroir (6). Le cylindre de frein eommunique égalemeni
aves ìratmosphère par la cavité (b) du tlroir et re canaL (gl.
1 .4. 2.2. Serr des freins (rie. r5).

Lorscuron prodult une dépression cans 1a conduite géné-
rare pour' -cerrer les frelns, le tlrolr (6) de la tripre-
valve met le réservolr ar¡c1liaire en eommunlcation avec Lecyllndre oe frein par (c) - (e) - (a) et la poche accéÌéra-
trice avec 1a condulte générale par' (s) (p) - (t).

Le triple-valve Lu R permet, comme 11 a été expllquéla Ière Ìeçon, de graduer, par dépressions suceessivespression de frelnage (modérabiIlté au serrage) JusquràréaI1sat1on du freinage maximum. pendant cãs sérragesccesslfs, ]a poche accéIératrlce reste en eommunlcation
rmanente avec la conduite générale.

1.4.2.7. DesserraFe des fr e]-ns (rts. 16).

e
1a
ia
SU
pe

Les freins étant serrés, Ie
]a réaLlmentation de Ia condulte

Dès que Ia presslon dans la
supérleure à la pression règnant
Ie plston de Ia trlple-va1ve est
:ndlquée à f1g. 16.

desserrage srobtlent par
généra1e.

condulte générale est
dans 1e réservoir ar¡ci11aire,
poussée dans la position

I

A remai'quer qurune fols Ie desscrrage commeneé, si 1a
presslon dans Ia condulte générale continue à croître ouà rester statlonnaire, Ie desserrage se poursuit ¡usqutàvidange complète du cyllndre de freln; par contre, sl Ia
pression dans la condulte générare dimlnue au cours du
desserrage, 1I peut slen suivre un nouveeu serrage.

Ce nouveau serrage nrest toutefols jamals aussi puls-
sant cue Ie premler étant donné que le réservolr ar¡cil-iair:
nta pas é¡é réalimenté à la pression de 5 bar. Sl 1ton
effectuait plusieurs serrages et desse::.eÊ:es successifs
sens attenqre Ìa réarimenta-r,ion compj-ète cie ¡éservoir
auxi.Li ai re, cef ui -ci se vi derai t et I I on ob-r,l endrai t f ina-
rernent plus cìe frei-nage; on d1t alo:.s cue l-e fr'eln sréouise.

3l0



1.4.2.4. Çeiaqtéråstiqugs Ce fonctioruienent Ce La rripLe-
'¡alve Lu R.

Ternps de rennpllssage ou c;;11nire cie frein jusoutà 9
de Ia. presslon maximum .. 7 à 5 sec. Ce temps est r.éalls
en plaçant cians Ie canal (a) (voir fig. 15) un orifice c
libré adapté au volume du cyllndre de frein à remplJ.r.

Temps de remplissage du réservoir auciliaire de O à!18 bar, ie roblnet cie mécanicien étant dans la posltlon
Ce marche : lOl à 125 see. (réa1isé par Ìa sectlon exacte
cie la rainure ciral-imentation (d).

D¡rée de la vldange du cyl:ndre de freln Jusqutà 0,4
bar : 10 à 20 sec. (réa11sé par Lrorlfice calibré cians
Ie canal (s) <ie la f1e. 16).

1 .5. La trl o1 e-valve Lu f (fie. 17).

La triple-valve Lu I est utll_lsée sur 1es équi¡,ements
de freln des wagons frelnés pour la tttarett seuIe, ou des
wagons freinés pour Ia tare et |ttare-chargett. Dans ce dernier
cas, la timonerle de freln est pour\n¡e drun dlspositlf
mécanlque de changement dtampllflcateur qui permet dtobtenir
1e régime de frelnage rrtare-ehargett sans cyrlndre de freln
supplémentalre.

1.5 .1. 0rFanes constltutlfs. (rie. rB).

La tripJ.e-valve Lu I comporte essentiellement Ies
organes suivants ¡

- le corps de La triple-valve, avee plston (5), tirolr (6)
et valve de graduatlon (l)i
la poche aecéIératrlce (l);

- la boîte de réglage avec plston (14), ressort (f5), sou-
pape (1)) et orlflce call'oré (W);

- le dispositif ttplaine-montagerr.

1.5 .2 . Fonctionnement.

I .5 . 2 .I . Marche normal e Frelns desserrés (ris. 17 er 1a).

En marche normale :

q, ç"

é
a-

- l-rair comp
prineioaL
gauche et
du '": roi- r .

rimé de Ia conduite
t5) et 1e tirolr (6)

générale a repoussé 1e pls'.,on
dans leur position ex:,rême

1a valve de graduatlon (7) obstrue le canal (1)
Dans ces ccnditions :

c. 12
2e 1eçon.
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Le:'éservol: at¡ci.l-laire es-, a

1a che accéIératrice

linrenté en air eomp
I
rimé à
allmenta-5 bzr, per. la concuite générale et la rainure d

tion (C) et (f) du corps de la trlple-valve;

par 1es conduits e et

- ie eyl-i-ndre à frein communloue ave

3) communlque ave
( r ) et 1r ér'lcenen

t atmosphère
p) du t1rolr;

1 I atmosphère par les
) Ou tlrolr, ainsi oue
et (18) en 'rplaine p"

cIr(
conduits (ol, leJet 1révldement (
paï les douiLles dréchappement (17
et uniquement (tZ) en rrro:tagne 

M,t

Ie pls,jtol (14ì de la boîte de réglase, soulevé par 1sort (15) contre son s1ège supérieur, soulève en mêmla soupape (lr).

c
b
)
t

er
et

es-
ernps

1 .5.2 .2. Ser.r=-Ie des freins (rie. 19 er 20).

Nous savons que le serr'ate des frelns avec triple-valve
Lu pour tralns de marchandlses est lent et progresslf et
sreffectue en der¡c temps (vo1r polnt I.r.r.).

un preml temps court, qu1 correspond à une allmentation
rapi
lba
tlmo
sabo

de du cyÌlndre de freln Jusqutà une pression de 0,r, assurant le déplacement raplde du plston et denerle et par conséquent une appllcatlon lmméd1atets sur les bandages;

deuxième t s1

8à
La
des

cylindre de frein se p
, durant leque
oursuit, Jusqulet assure son rempllssage en un temp

a) Premler t emps (f1e. 18 et 19).

En continuant son déplacernent jusqul
iroiie, Ie plston (5) entraîne evec lul I
réa11se :es ccnditions suivantes :

11
AL
s:

rallmentation cu
a pression maximum
nposé.

Lors drune chute <ie presslon dans Ia conduite générale,
la pression dans la chambre A de la t:lple-valve, bã1sse en
même tenps. 11 se prodult un déséqulritre de prãss1on surles deu¡x faces du piston (5) gul, de ce fa1t, se déplace
vers la droite.

Dès le début du dépracement, la rainure drarlmentation(d-f) q.! obstruée et 1à valve dè graduatlon (z) découvre recanal (1) ciu tlrolr (6).

La commu-.lcatlon entre le r'éservolr ar¡cirlaire eE l_a
conduite générale est ccupée et lrair du réservoir ar¡cllialre
srengage cians Ie canal (1) du tirolr (6).

as
eE

a position extrême
irolr (6) qui

: L^^î
'- 

-!:,v.¿.



5.

- Remplissage cie 1a poche accéIératrice ()) avec if air de
Ia conduite généra1e par les condui!s (t), (p) et (s);

- Penplisse6e du cylindre de irein avec lrair du réservoir
ar¡y.illaire par le conduit (1) du tir-c:r (6), le conduit (a),
la soupape l) (soulevée) et Lror:-fice cal"ibré (W) .

Lraiirnentatlon du cylindre est raplde et provoque
lrapplication lmmédiate des sabots oe frein sur 1es bandages.

freln et lratmosphère.

b) Deuxi.èrne ternps

provoquer' la d
d I interrompre

ein continue aI

(rre. 20 ) .

scente de la soupape (1r) sur son slège
e passage à large iéblt; le cyllndre qe
rs à être ali ent lent e et D:" re

Lorsoue la presslon du eylindre qe freln r.ègnant dans Ia
chambre (O) au-dessus du plston (14) cie 1a boîte de réglage
produit un effort de haut en bas supérleur à la tension du
ressort (15), le plston (14) sfabalsse et vlent srappliquer
rapldement sur le Jolnt lnférieur (aO).

Le mouvement de deseente est faclLlté par Itintervention
drune surfaee annulalre plus grande, dès què Ie piston a
cuitté son slège supérieur. Ce mouvernent du plston a pour
effet :

de
et
fr

e
I
o
Isivement Juscufà a pression maximun, par 1 orifice ca1lbré

(l,r ) seul.

Le serrage des frelns peut être gradué par une séri
dépresslons 11m1tées dans la condulte généraIe, grâce à
tervention de la valve de graduation de La tr1p1e-valve
point 1 .2.7) .

1.5.?.1. Desserrage des freins (rrs. 18 ) .

Le desserrage des frelns srobtient par la réallrnentation
de la conduite généra1e. Lorsque la pression dans ceIIe-cl
(face droite du piston (5) de Ia triple-valve) devient supé-
rieure à celle du réservolr ar¡c1I1a1re (face gauche du piston
(5)), le plston (5) se dépl-ace et revj.ent avec le tiroir (6)
dans sa positlon extrême gauche.

Les conditions sulvantes sont alors réaI1sées

l-tair cìe la eonduite générale rechar te irnrné ciiatenen'-
:éser-voir ar¡rciliaire par l"a chambre (n), Ia rainur'e d
menia',ion ( C-f ), Ia chanrbr'e (c ) .

c. 1220 B
?e ieçon.
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la pocr-e accélératrice esi mise en eonnunication avec
lratmosphère par les cond.¡lts (s), (p) et (r).
tair it c
onciul ts (
Plainett,

yllndre de ffeln srécoule à lratnosphère par leso), (¡), (S) ,et tes douiLLes 17 et ig "n "égir"-ou Ia doulIle 17 seule en régine trMontagnett.

On obtient alnsi Ìe desserrage complet des frelns.
1.6. La triple-valve Lu f rr (rts. 21).

La trlple-valve Lu I - II est ut-llsée sur les équipennents
de í're1n des wagons sur iesqueJ.s on veut frelner solt ra tareseule, soi.t la tare et la E€.

Pour' 1e frelnage de la tare, 1a tri
un seuL cylindre de freln orC:r.alre d1t

ple-va1ve agit surrrcyl-indre de 1a tarett

Pour le frelnage de la charge, elle aglt en pl
cylindre spécla1 d1t ttcylindre à crémaillère ou de

us sur un
chargerr.

1.6.1. Organes constitutifs (rie. z! eE z)).
La tr1ple-varve Lu r rr ne dlffère de la triple-vaLve

Lu f que par les partlcuLarités suivantes :

présence drun eondult supplémentaire (m q) débouchant,
df une part, au cyllndre ää freln ttchaigett éi, dtautre par.t,
aux partles supérieure et 1nférleure de la boîte de régtage
(cana1 u).

ésence dtun roblnet (9) destiné à donner les der¡c régimes
frelnage, soit tare seule, solt tare + charge .

rl est manoeuvrable de lrextér1eur du véhlcure au moyen
drune polgnée se trouvant sur une plaque de manoeu\. j:e f1xée
au longeron de chaque côté du wagon.

Ce roblnet peut occuper der¡c positions :

une positlon drouverture permettant lfallmentatlon du cyllndre
de charge au 2e temps de serrage, par un trou supprémentaire
cal1bré (x) en cas de freinage tarè + charge fig. Zj¡
une posltion dc fr:rmeture permettant au cylindi.e ttchargett
drêtre en comnnunlc¡tlon constante avee rratmosphère, en
cas de frelnage de La tare seul_e (canal 1) fig. ZZ.

I .6.?. Fonctionnennent d

pr
de

lc leqcn.

a triple-r':f ve Lu I-II.
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1.6.2.1. FrelnaEe de l-a '-are seule (fle. 22).

Dans ce cas, le roblnet (g) mis en posi.tion fermeture
(posltion vldb ciu levler de commande), ièo1e le cylinorettchargett qui est mis en communicatj-on permanente avec l-rat-
mosphère par le condult (m), lrencoche (i) du robinet, les
conduits (1) et (e) et les douilles (17) et (18).

Le fonctlonnement de la irlple-valve Lu I-fI est alors
icienilo_ue à celul de Ia trlple-valve Lu f .

1.6.2.2. Fr'ei:^age de la tare et de la charse.

Le roblnet (g) est placé en positlon |touverturett
(pos1t1on ttchargérr du levler de commande). i

a) Marche normal e è frelns desserrés (rie. a7).

En marehe normale :

lta1r comprlmé de la condulte générale ¿L repoussé Ie Blston

du tlrolr. Dans ces conditlons :

le réservolr ar¡c1l1aire est en communication avec Ia
conduite généra1e par la rainure dtallmentation (d-f)
riu corps de Ia triple-valve;

- la poche accélératrlce
phère par Les conduits
C1 rolr;
le cyllndre de tare Cq
par Ie conduit (o), Jtévi3enent du tlroir (¡), 1e
conduj.t (e) les doullles (17) - (18) (en plaine) fa
doulIle 1/ seule (en montagne).

- le cJlindre de charge communi que avec lratmosphère
par Ie canal (m), Ie roblnet (9), Ie trou Z de Ia
partie lnférleure de la boîte de réglage.

- le plston (14) de la boîte de réelase soulevé par Ie
pe (rr).

Ë54

b)

prlncipal (f) et le t1ro1r (6)
uche et la val-ve ae ffiãGtlon

dans leur posltlon extrême
ft) obstrue Ie canal (1)

(>) communlque avec lratmos-
(s), (r) et lrévldement (P) du

communioue avec Ìratmosphère

ressort (15) soulève e@ soupa

Serrase des frelns (fis. 24 et 25).

De même que pour la triple-val-ve Lu I, 1ê serrage stef-
feetue en der¡c temps. Toutefois, lors du premier tenps,
irappl-ication raplde des sabots est provotuée par 1e c;,rlincire
cc tar'e seule tandis qutau der¡x1ène tenrps, ltaetlon sirnul-
ianée des deu¡c cyllndres de fr.e1:r intervlent pour détermj.ner
i I eliorf, ce frelnage.

c. 1220 B
2e ieçon.
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Dr -ni- er ternps (rle. 24).

b) la soupape (1
Le condult (V

Lrali entation du c ndrc
lication dessabots sur

2) soulevée et Itorlflce calibré (W),
).

Lors cfune dépression dans ra concuite généraJ_e, repiston et le tirolr de la tripJ.e-valve se oéirãceni-.r"""la droite, comme lndlqué précèoemment pour rä triple-varveLu r. Les autres organes se trouvent ptacés clans'ia situa_tion sulvanie :

- Ia poche accé}ératrlce (7) es-, remplle avec rralr de laeoncuite générale par les condults- (t) (p) .i f");
- le cyllndre de tare reço1t rrair du réservolr auxiliairesimultanérnent par

a) le conduit (1) du tlTo+r (6),le conduit (a), Ietrou (x) du roblnet (g), ie'óanat Cvl;-- 
- \-"

Ia communleatlon entre l-e réservolr ar¡xlrlalre et laconduite générale est coupée,

- Ie eyllndre de charge est en communlcatlon avectfatmosphère par.Ie canat (r), i;ì;;; i"i ãu-iobrnet(g) , Ie canal- (q ), Le 
"u.ñ"i--(úl 

-ãr -iã' t""ú (" I - ãã-i"boîte de réglage.

ment
tare ovo uel édi ate-

Les bancaEes des r'oues.

Deuxlème temos (fig. 25).

. !o"-sque la presslon dans 1a chambre (O) attelnt un certalntaw< (t r bar), 19 plsron (14)-d"-r;.'bãirè-á.-;ðèi;;"-"';üi;;;
sur soñ siège lnférleur. Dans ces eonditlons :

- la soupape (11) retombe sur son siège;

La commurlcatlon entre le-cyllndre de charge et Iratmosphèreest coupée par suire de I'obsrruction du cõndult (;i' ;;;"-- 
-

1e pj-ston 1r4 ) ;

- le cylindre de charge esr mrs en connmunication evec laehambre (p) parce que rrabaissement du plston qi+i a dégagélrorifice du canal'(q).

A partlr cie ce moment, les deux cyìindres sont arlnentésparallèl-ement !

(- l-1^ E)V. ¡.---\, IJ

¿c -eÇon.



9

1e eyl1nC:"e de tare per le trou (x) du robj_net (9),
lrorifice calibr.é (hl) et 1e eonciuit (V);

le cyLlnore de charge en partant du concuit
chambre D, par Ìe condult (q), ie trou (n)
et le condult (m).

(v) et de
du robinet

1a
(e)

' La presslon sur les sabots augmente alors Lentement et
progresslvement Jusoutà irobtention cìe La vareur maxlmum.

c) Desserrare des freins (rie. z6-z7).

Le desserrage des frej.ns sreffectue en deux temps.

Premi er (f19. 26).

Par suite de la réallmentation de la condulte générale,
Ie plston (¡) et Ie tlrolr (6) de la triple-valve se sont
déplacés dans leur posltlon extrêne gauche.

Dans ces condltlons :

- Le réservoir arucillaire est réalimenté par lralr de Ia
condulte général.e;

Ia poche aecélératrice se vide à ìratmosphère;

le cylindre de tare se vlde à lfatmosphère par
(o ), 1r évidernent (¡) du t1ro1r., le conciult (g)
douil-Ies dréchappement (rZ) et (rB);

Ie
et

condul. t
les

Ie cylindre de charge se vide également par Ie trou (n) du
roblnet (9), le conduit er la chambre D, le condult (V)
et ensuite par les mêmes condults que le cylindre de tare.

La première phase de desserrage dure aussl longtemps
cue Ia pression dans les cyllndres de frein, et par conséquent
dans la chambre (n), est sufflsante pour malntenir le plston
(14) abalssé dans Ia boîte de régIage (p = + 1 bar).

Der¡cième temps (rre. 27).

Dès lrinstant oi¡ Ia presslon sur. Ie plston (14) nrest
pius sufflsante pour équi.llbrer lraction du ressort (f5),
ce dernier réagit et soulève rapidement le plston (14)
jusoutà son s1ège supérieur.

A partlr de ce moment, Le cyllndre de tare con'"inue à
se vider par les douilles (lZ) et (fB), tandis que ie cy1LnCr.e
Ce charge se vide par le trou (n) du robinet (gj, ies conduiis
(t1) et (u) et irorifice inférieur (z) de la boîte de réEf age.

Cette deuxj.ème phase a pcui' effet dracfj.ver Le cesse::-age
rì oe ¡roi nevvù - ¡ v¿¡¡e' c. 122c 3

2e leçon.
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1.7. La trr le-valve Lu r,'- ,r r.IO a eurs ll - rl :'ch'ndi s es ttfig. 2

La tr1ple-valve Lu v-r est utillsée sur les équlpementsde frein des véhlcur.es que lton veut fre:.ner 
"oit-ã"- iet1r"-

"voyageurs p" soit au régimè iru""nã"ãr"¿;-G";-.;"ul-a.-or""
ceuJ( pouvant entrer dans la con.rositl0n des trains de voya_Seurs' des tralns à marche rapide ou des trains de marchan_dlses ordinalres.

cette trlple-varve ntagit que sur un seur cyrindre defrein et dans_ les deux réglmesr n€ freine gue 1a tare seure.Toutefols s1 1a timonerie de frein est équifée-ãt;;-dispositlfde changement- dfampl1f1catlon, on peut outentr 1e freinagecie la tare + ra charge aussl bien äans r_e rég:.mã oã rreinage"marchandlses" q,r" aãns i"-"eãirä il"oi"ã"u;;Tr:"'-

s eons 1 tutl fs .

- La trlpre-valve Lu v-r ne diffère de la LU r-rr que parles partlcularités sulvantes :

en rég1me ttvoyageurstt f..oir fig. 70)
- la earotte du roblnet (9)-ne compcrte plus que le trou (x),te trou (n) éranr rempiãeé pu" iä ;;i";;;-(ii;
- le canal (m) débouehe à lratmosphère alors qutll était reliéau cylindre de charge dans 1¿ trtpte-var.ve Lu r-rr.
en réglme rrmarchandlsest (vo1r fig. ?g) les canarÐc (x) et (i)sont supprimés.

comrye.po\¡r la tripJ.e-varve Lu r-rr, ra cornrnande duroblnet (9) sreffeetue à r'Àiaã ã;"""-iolgnée pracée sur uneplaque de manoeuvre, flxée au longeron de chaque côté du wagon.

f .7.1. 0

1 .7 .2. Fonc

I.7 .2.I. Frei

ionnemen t.
en réelnaFe

7 .7 .2.2. Frel en

Le roblnet
ifie. tO).

rehandl ses tt (rre. 29).

me ttvoyaFeur oll

me ttMa

_ En réglme trmarchancilsest, re robinet (g) est placé oansla position indlouée à la fig. 29 et i; fonctlonnernent cie ratrlple-valze est ldentique à-cetúi de la tr1ple_valve Lu r.

I î:)^ Þ¿*.-L Ð¿

_l e *e?3n.

(9) est placé dans la position lndiouée



J1.

a) Serrage des freins (ris. 70 - ]1).
Conrne sur les autres trlples-val-ves Lu pour matér1elttrnarchendisestt, le serrate stêffectue en der¡< temps.

Au premler temps de serrage (fig. )O),l_ralimentatlon
du cyJ-indr'e de frein sreffectue par le trou calibré (x)
du robinet (9), par la soupape (11) (soulevée) et par ]e
i"rou cal1bré (W) du s1ège <ie la soupape.

Après 1e prernier temps de serrage (ff g. 31), Lrallmen-
tatlon du cyllndre de frej.n ne sreffectue plus oue par
lrorifice cal1bré (x) du roblnet (9) et Ltôriflce câtiUré
(W) du siège de ta soupape par suite de la descente du
piston (14) de La boîte de réglage, qu1 a permls à la
soupape (1r) de retonber sur son siège.

Le freinage est raplde grâce à Ia section relativement
grande du trou (x) dans Ie robinet (9).

b) Desserraee des frelns (rie. tz).
La vidange du cylindre de freln sfeffeetue par les

dor,rllles (17) et 
_ 
(18) et surtout Ellectemen!, par te conduit

( r ) . et Ie canal (m) qu1 débauche ãlffianence dlreebement
à Iratmosphère.

Cette disposition perrnet une évaeuation raplde de lrair
ou cylincire de freln et une vldange raplde des frelns du
véhl cuIe.

I Temps de rempl-i.ssage des eylindres cie freln au serraee
et temps cie vidange des cyLindres au deslerrase Dour
]es différents types ce triple-valve Lu.

Ces temps sont résumés dans le tableau c1-Cessous. Au
serrage des freins, les temps sont calculés dès Ie mome¡rt
ctentrée de 1ra1r dans Ie cylindre de freln Jusqutà obten-
tion de 95 % ae la presslon ma¡c1ma1e. Au desserrage des
frelns, les temps sont cal:i.;lés du commencement de 1récoule-
ment de lta1r jusqutau moment oì¡ Ia presslon est to:¡bée à
0,400 bar.

I

uR
Luf
Lu I -II
Lu li-I

Type ae
triple-valve

7"à5"
)
)

)

28tt à 5ott
t" à 8tt

Marchandlses
Temps au serrage

Voyageurs

0" à 20"
) platne
) zs à50"
) Montagne o lt

45" à 110'ì
à 20"

I'larchandlses [royageurs

Temps au desserrage

c. 1?20 B.
2e ieçon.
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3èrne Ieeon. ta77 .

CHAPITRE 2

ETUDE DES DISTRItsUTEURS ''OERLTKON'' TYPE EST

POUR MATERIEL REMORQUE

2.!. Généralltés.

Nous avons vu que le frein automatlque l,lestinghouse avec trl-
ple-valve ne réallse pas 1a modérablIlté au desserrage du frein
(desserrage gradué).

Par sulte de lraugmentatlon de la vltesse des tralns, }a modé-
rabl}lté des frelns au desserrage est devenue une nécesslté car
e1}e permet :

- une mlse à qual plus faclle des tralns;
- une régulatlon de Ia vltesse des tralns sur les longues pentes.

Lrutlllsallon du dlstrlbuteur nOerllkonrr sur Ie freln automa-
tlque en remplacement de 1a trlple-valve a permls drobtenlr cette
modérablIlté sans pour cela changer 1téqulpement exlstant. It ne
nécesslte que lrutll1sat1on drun peblt réservolr supplémentalre
appelé ttréservolr de commandett.

Etant donné que ce dlstrlbuteur réallse également tous Les ré-
glmes de frelnage, 11 est appllcable sur tout le matérlel roulant :
locomotives, voltures, wagons et matér1el automoteur.

2.t.t. Partlcularltés construetlves.

Dans le dlstrlbuteur trOerIlkontr, ltouverture et Ia fermeture
drorlflces nrest plus obtenue par des tlroirs gllssant sur une g1a-
ce commandés par plstons à segments, mals par des soupapes à s1ège
plat eommandées par des plsbons à membranes en caoutchouc synthéti-
que.

Le corps du dlstrlbuteur est un alllage léger de sorte que
son polds est mlnlme.

Les clapets, soupapes, et dlfférents poussolrs sont en acler
lnoxydable.

Les ressorts sont en acler eadmlé ou en acler lnoxydable.
t'

Les slèges des clapets et des soupapes sont en caoutchouc
dur.

Cours t22O 3
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Les membranes sont en caoutchouc synthétiqUe, elles sont
lnaltérables dans ¡thuile, leurs caractérlstiques ne varlent -orati-
quemen! pas pour des écarts de température supérleurs à ceuc que
Iton rencontre habitue]Iement. Montée sous tension, elles sonb
étanches sous ]a pression de lfa1r comprlmé. Appuyées sur toute
leur surface active sur des rondelles ou bagues en alliage léger,
eLLes ntont pratlquement pas drefforts à supporÈer du fait des dlf-
férences de presslon.

Les plèces du dlstrlbuteur ne nécessltent pas de gralssage
pour assurer Leur bon fonctionnement.

2.L.2. Partle E e les des d1str1 eurs

Les dlstrlbuteurs de freln Oerllkon sont conçus pour Ie frel-
nage au moyen du freln automatlque ou au moyen du freln dlrect de
tous Ies types de véhlcules de chemln de fer.

Les dlstrlbuteurs de freln Oerllkon comportent essentlellement
les partles cl-après .

Le dlsposltlf prlnclpal de commande établlssant exactement Ia va-
leur de la presslon au eyllndre de freln en fonctlon de Ia dépres-
slon da¡rs Ia condulte généra1e;

- Le dlsposltlf de poehe aceélératrlce provoquant une balsse de
presslon supplémentalre dans la condulte générale lorsque 1e freln
est déclenché;

- Le dlsposltlf dtallmentatlon du réservolr at¡xll1a1re, lnterrom-
pant la communicatlon normale entre le réservolr ar¡x1lla1re et Ia
condulte générale dès Ie début de Ia dÉpresslon dans la conduite
générale;

- Le dlsposltlf drégallsatlon lnterrompant Ia communlcatlon entre
le réservolr de commande et Ia condulte générale dès le début
de 1a dépresslon dans la condulte généralei

- Les valves de purge permettant dfévacuer lra1r du réservoir de
commande et éventuellement du réservolr ar¡clllalre.

Les dlstrlbuteurs destlnés auK wagons à marchandlses compor-
tent en outre un dlsposltlf dtadmlsslon et de coupure du premler
temps.

Les dlstrlbuteurs destlné
freln dolt avolr Ie régime mlx
tent un roblnet de changement

999@.
)e leçon.

au:K $ragons à marchandtses dont Ierrmarchandises-voyateurstt compor-
rég1me.

s
be
de
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. Les distributeurs destinés aurc voltures avec freln à haute
. puissance comportent un relais tranfor¡nateur de presslon à deu>c
'ét¿ges de presslon avec électrovalve de commande.

.Les dlstrlbuteurs destinés ar¡:K wagons avec dlspositlf de frel-
nage à Ia charge pneurnatlque comportent un relais transformateur
de presslon permettant de régJ.er la presslon au cyllndre de freln
en fonctlon de Ia charge du wagon.

. Le relals des dlstrlbuteurs de
..haute pulssance peut comporter une
b1e avec double valve df arrêt pour

' (cas des automotrlces électrlques).

1nés aurc voitures avec frein à
ectrovalve à presston modéra-

commande électrlque du freln

st
EI
Ia

Les dlstrlbuteurs destlnés aruc véhlcules équ1pés dtun freln
'.électro-pneumatlque (avec 2 condultes eþ , f1ls) sont comblnés
avec un bloc électro-pneumatlque pour le vldange ou le rempllssage
accéléré de La condulte du freln automatlque.

2.r.t . Types des dlstrlbuteurs et expllcatlon des symboles.

Tous les dlstrlbuteurs rrOerllkonrt pour rna!érle1 remorqué por-
.tent Ia dénomlnatlon de base ESt sulvie par une série plus ou moinsjlongue de symboles sulvant le schéma sulvant :

ES, . . . / . . . .
(r) (a) (tX4Xt15/10

Les symboles ont la slgnlflcatlon sulvante :

(f) Chlffre indlquant Ie matér1el pour lequel le dlstrlbuteur est
destlné.
Chiffre f : dlstrlbuteur constrult pour matérle1 à marchandlses;

1I comporte un dlsposltlf pour raLentlr Ie remplis-
sage eE Ie vldange du cyllndre de freln.

Chlffre 4 : dlstrlbuteur constrult pour matérlel à voyageurs.
11 ne peut que rempllr et vlder Ie cyllndre de
freln à vlve aLlure (réglme voyageurs).

(a) Caractère qu1 lndlque Ia eonstruction lnterne.

a ¡ dlstrlbuteur sans valve de purge et san,s protection spé-
clale contre les surcharges. La varve de purge est montée
sur le réservolr de commande proprement dlt.

b : ldentlque comme sous a, comportant en prus une valve de
purge.
N.ts. Les types ESt )a eE ESt )b ntexlstent pas à la s.N.c.B.
mals blen les types ESt 4a et ESt 4b.

Cours t2
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4

c et d : dlstributeur avec valve de purge ordlnalre aJoutée et
ayant une protectlon spéclale cont¡e }es surcharges.

e : ldentlque comme sous d, comportant en plus une valve depurge automatlgue.

f : ldentlque comme sous e,
férent.

ayant toutefols un aecéIérateur dlf-

(t) symbole G ou GP.. ce symbole ne peut exlster qutau cas oùr pour(r) Ie chlffre ttttt ëst indlqué.

O : le dlstrlbubeur eonvlent seulement pour le réglme trmarchan-
dlsesrr (rempllssage et vldange lent du cyllndre de frein).

c-P : le dlstrlbuteur est équlpé drun alternateur"voyageurso-(f : rempllsqq8e et vtaange rapldes du cyllndre áe frein)-
"narchandlses"(G : remprlssage et vldar¡ge lents du cylln-
dre de freln).

(4) symbore lndlquant rraJoute drun reLals transformateur.

IE! 3-Ìt re1als transformateur à der¡¡c étages de presslon pour leR 2 l[J freln autovarlable en fonctlon de la vitesse.
REL 1 : rerals transformateur à un étage de presslon (par ex.pour les frelns à dlsques).

relals transformateur comportant en prus un régleur
électro-pneurnatlque ELS 1 (pour le freln Ep deé auto-motrlces électrlques) .
R BE 1 ¡ à un étage de presslon
R BE 2 : à der¡c étages de presslon.

rerals transformateur adaptant ra presslon dans le cy-llndre de freln au polds du véhlcule (fre1n autocontlnu
ou autovarlable en fonctlon de la charge).

(5) Exlstant seulernent sur Les reLals à der¡r étages de presslon :

Wt : électro-valve pour freln autovarlable, commandée par uncontacteur centrifuge et allmentée par unebatterle.

Ev6 : électro-valve pour freln autovarlabre, commandé par unalfernateur GR1.

Cours tz
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(6) Exlste seulement lorsque Ie dlstributeur comporte un llmlteur
de pression
HB1
HB2
HB9tOO

Exécutlons dlfférentes du
llmlteur de presslon.

ft) Nombre lndlquant le nombre et re dlamètre (en pouces) des cy-lindres de freln pour lesquels le dlstrlbuteur a été constrüit.
Ð(. : 2 x 14ft ¿ Z cyllndres de 14tt.

Ex : ESt Je GPIOr ¡ dlstrlbutlon pour
- matérlel à marchandlses (symbole J)

avec valve de purge automatlque (symbole e)
avec alternateur ttvoyageurs-marcl¡andisestt (symbole
cP)

destlné pour un wagon avec un cyllndre de freln de
10!t.

Remaroues :

1) 11 est évldent quten réarlté, les symboles se rapportanb aux
organes qu1 entrent dans la composltlon réelle du dlstribu-teurr sê sulvent lmmédlatement.

2) On.poumalt crolre quten verfu de rtexposé falt cl-dqut1l y a une grandé drverslté de dlstributeurs úõ"{
En réal1té, 11 sraglt en général des dlfférences secqul ne stopposent pas à Iîlnterchangeablllté.

essus,
ikonrr.
ondalres

2.2. Exposé slmcllfté

?.2.7-. Descrlot o

OrEan s prlnclo

du dlstrlb

slmpllfiée du

al¡)c.

uteur ESt

dlstrlbuteur.

Ltorgane essentlel du dlstrlbuteur de freln, est Le dlsposliifprlnclpaf de commande. I1 assure Itallmentatlon du (ou des) ðvfin-dre(s) de freln par Itair comprlmé du réservotr ã,oirr"lre, dèsqutune dépresslon est provoquêe dans 1a condulte générale du frelnautomatique. Cette allmentatlon des cyllndres de ireln est régi"bl",ctest-à-dlre que 1e freln est nodérauie au serage.
11 assure également la vldange du (ou des) cyllndre(s) de frelnen lalssant échapper lralr à ltatmosphère lorsque-la presslon dansla condulte.-générale est augmentée. La vldange des eyllndres defrein est régrable, ctest-à-dire que le frelñ es¡ moáérabre audesserrage.

Cours 7220 3
)e leçon
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Le distrlbubeur comporte aussi un dlsposltif drégallsatlon
interrompant Ia communicatlon entre Ie réservoir de commande e-v

1a condulte générale dès qutun frelnage est réallsé et rétablis-
sant cette communlcation quand ]e frein est desserré.

La flgure ,t représente Jes organes prlnclpau¡c du dlstribu-
teur de freln en connexlon avec les réservolrs, Ies cyllndres de
freln et la condulte généraIe.

2.2.2. Fonctlonnement.

2.2.2.I. Rempllssage des réservolrs et desserrase du freln (flg 14)

La f1g. t4 représente les dlfférents organes dans Ia position
qutlls occupent lors du desserrage du freln.

Dans cette pos1tlon, la condulte générale allmente 3

le réservolr ar¡xllla1re au travers du clapet de retenue (Z) qul
stouvre sous Iracllon de la presslon dtalr de la condulte géné-
rale;

la chambre (rO¡ du dlsposltlf de comrnande;

Ie réservolr de commande de 14 lltres(torsqutll est comblné avec
Ie support ¡ 9 1) et la chambre (ff) du dlsposltlf prlnclpat de
commande par Ia chambre (
posltlf drégaI1sat1on, 1l

4t), le clapet de fermeture (44) du dis-
orlflce callbré (8) dénommé orlflce de

sens1blllté et le canal (f).

Les chambres (fO¡ et (ff) du dlspositlf prlnclpal étant toutes
les deuc à la presslon de Ia condulte générale du freln automatigu€r
le ressort (4r) peut pousser Ia tlge creuse (fg) vers Ie bas et
mettre le cyJ.lndre de freln en eommunlcatlon avec lfatmosphère au
travers lralésage dans ta tlge (fg) ltouverture (r4) et 1e bouchon
dféchappement (t5).

2,?.2.2. Serrage du freln (ffs 35).

a) Fermeture du réservolr de eommande.

Pour sener les frelnsr orr a provoqué une réductlon de pres-
slon dans la condulte généraLe du freln automatilue.

Pour évlter que lralr du réservolr de commande ne relourne à
la conduite généraLe par le canal (f), la chambre (74) du dlsposl-
tlf dtégallsatlon, lrorlfice de senslblllté (8), Ia chambre (41) et
Le canal (4), la communleatlon avec le réservolr dolt être coupée
lmmédlatemenb pour y maintenlr Ia presslon de réglme. Cette coupu-
re est réaI1sée par ]e disposltlf drégal1sat1on.
Cours t?ZO B,
7e Ieçon



En effet, la réduction de presslon à la conduite
manifeste également, par Ie canal (4) dans la chambre
du plston à rnembrane ()B).

(.

générale se
(41) à drolre

Le dlamètre de lrorlfice de senslbillté (8) a été choisl defaçon 9u€rpour une réductlon de presslon à la conduite générale
assez raplde correspondant à un serrage des freins opéré par unroblnet de mécan1c1en, la presslon dans la chambre (l+) ne sachepas suivre lmmédlatement cette réducü.on de presslon. Il y a donc
une dlfféreñce de presslon sur les faces du piston à rnemúrane (¡Al
et ce dernler pousse la tlge creuse (44) verl la drolte jusqutà-cåqutelle vlenne en contact ãvec la soupaie (¡al-q"i-fto.roq'" ra fer-meture de Ia tlge creuse.

Le réservolr de commande est donc fermé dès qutune chute depresslon relatlvement.raplde se manlfeste à la condulte générale
du freln automatlque (*).

b) RempllssâBe du cyllndre de n (fle. tg).
La réductlon de presslon opérée.dans Ia condulte générale sereprodult également dans 1a chambre (fO) du dlsposltlf prlnclpal,tandls que la presslon dans ia chambre (rr) ne varle pas.

résulte de cette dlfférence de presslon entre res chambres(rr) que re plston à rnembrane (g), se soulève et surmontee du ressort (4t).
(ro¡
la fo

I1
et
rc

La tlge creuse (lg) se déplace vers le haut avec J.e plston àmembrane (g) et srapprlque conrre la soupape d'aomrsÃrã; iãõt;-- -qutetle sourève oe êôn J:.ège. Ltalr "orpiiãã;'ä;;1" al,ors du ré-servolr auxlllalre dans Ie cyllndre de freln à travers Ia soupapedradmlsslon (ao¡ et te conouit (ar).
Entre-tefipsr ra presslon dans 1e eyllndre de freln. qu1 agitégalement sur_la face supérleure de la i¡embr*t;(t^ a attelntune valeur telle que lreffort, aglssant vers fe ÈãÁ, qr.,l en résul,teest éga1 à lreffort créé sur la membrane (g) agrss;;t de bas enhaut, résultant de la dlfférenee de presslon eñtre les cr¡aru""i (ro¡et (rr¡. Par sulte de rtéqulllbre dei efforts, ra !1se creuse (19i'se déprace vers te bas Jusqu'à ce que la soupápã aiããmr;;i;;-(àõÍvlenne reposer sur son s1ège. La tige creuse contlnue toutefols

ì appuyer régèrement contré ra soupãpe ae sorte qr," i';i;-ã"-"vri"-dre de freln ne peut stéchapper par 1raIésage de Ia tlge creusá etLbrlflce (t4).

(*) Le freln dolt serrer pour r¡ne balsse de presslon à Ia eonduitegénérare au plus égale à o,6 bar en 6 seäondes. par contre, refreln ne peut pas serrer pour une balsse de presslon à ta óon-dulte générale au plus égale à or) bar en 60- secondes ("onuåã-tlons lnternatlonales) .

Cours a2
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I
Lorsquron effectue une nouvelle dépresslon dans la condulte gé-

nérale du frein automatieu€r Ia presslon dans la chambre (fO¡ dlmi-
nue à nouveau. La tige creuse est poussée vers le haut et soulève
la soupape (aO¡; lrair du réservolr ar¡:cit1a1re pénètre dans Ie cy-
llndre de freln oi¡ Ia presslon augmente. Dès que 1réquilibre stéta-
b}1t entre lfeffort dû à la presslon de lra1r du cylindre de freln
sur Ja membrane (77), avec Lreffort résultant de 1a dlfférence de
presslon des chambres (fO¡ et (ff¡, Ia soupape (ZO¡ revlent contre
son s1ège.

Par des réductlons successlves de Ia presslon dans la condulte
générale, oo peut graduer a1ns1 le serage des frelns. On dit que
le freln est modérabLe au serrage.

c) Presslon ma:clmum au cyllndre de freln.
La presslon ma¡cl¡ûurn au cyllndre de freln dolt être comprise

enLre ) ,f el j,p bar.

Crest 1ta1r du réservoir auxlllalre à Ia presslon de 5 bar
avant }e serrage du freln qul se détend dans Ie eyllndre de freln.

A chaque réduetion de presslon dans Ia condulte générale, une
certalne quantlté dralr du réservolr ar¡x1l1alre pénètre dans 1e
cyllndre de freln. Alnsl, à chaque paller de serrage, la presslon
du réservolr auxlllalre dlmlnue et la presslon au cyllndre augmente.
A un certaln moment, Ies deu:c presslons sont égaIes et Ia pression
ne peut plus monter au cyllndre de freln, malgré les nouvelLes ré-
ductlons de presslon que l ron pourralt effectuer dar¡s La conduite
générale.

Pour obtenlr une presslon dtéqulllbre au réservolr auxllla1re
et au cyllndre de freln eomprlse enLre ),f et ),9 bar, iI convlent
donc de cholslr le volume du réservolr ar,rxll1a1re en rapport avec
Ie dlamètre du cyrlndre de freln et ra course du plston de ee cy-
llndre de fre1n.

2.2,2.7 . Desseryase du freln (ftc . n6 ).

a) Vldance du cvll ndre de freln,
Sl après un serrage des frelns¡ orr augmente la presslon dans

la condulte généra1e à une valeur donnée, cette augmentatlon se
manlfeste dans la chambre (ro¡ sur le plston à membrane (9) qu1
pousse la tlge^creuse (rg) vers le bas de sorte que Italr-du-cylln-
dre de frein sfécoule à lbtmosphère par Itarésagé de la tige (tg),
lrouverture (74) et lroriflce ()il.

'La presslon dans le cyllndre de frein dlmlnue Jusqurà ce que
la poussée exercée sur Ie plston à membrane (ll) rétablisse ltéqul-
Ilbre avec Ia nouvelle dlfférence de poussée exercée sur l_e plston
à membrane (9).
Cours tz
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A partir de ce moment, Ia tlge creuse se déplace vers Ie haut'.et vlent stappuyer tégèrement contre 1a soupape ãfadnlsslon-(aô)
''.sans lrouvrlr; le cyllndre de frein reste à-1ã pression ainsl obte-'":- ¡ilI€.

Vldanee c

Press

omplète du cyl1

on dtécall satlon.

ndre de freln -EE

9.

allsation (fts. 3ó

Cours t22

Par des augmentatlons successlves de 1a presslon dans la con-'duite générale du freln automatleu€r on peut âtnst graduer le des--serrâ8ê des. frelns. On dit que le freln est modérable au desserrage.

b) ).
Lorsque ra presslon dans ra condulte générale attelnt presque

.Ia presslon du réservolr de commande, 1e dlspositlf dtéga1liat1ón
- est sournls drune part à Ia presslon du réservotr ae comñàñã; (ãn","-
".bre 74) et,.drautre p?It, -à ra presslon de la condulte généraìã--'
_(chanbre 4t) alnsl qu'à I'errort du ressorr d'¿eãiiiairã" (17i.
Lorsque 1a presslon de la condulte générale attãtnt dans lJ cha¡nbre(4r) presque 1a presslon du réservofr de "o*".ãã--("n"r¡rã zI), i"nessort dréga11satlon alde le refoulement du plsto; t ñ;¡"ä"á'tjAl.vers la gauche, la tlge creuse (14) qultte 1e clapet (t6) mettani en'coruunlcatlon res chambres (4r) (condulte génératè) et- (24) (réser_volr de commande) par lrlntermédlalre de tîorlflce'de "iånÁrÈiiii¿',(8) dans la tlge creuse. rl en résulte une esaiisãtion des presslons
:régnant dans les chambres (rO) et (fr¡.

Le freln se desserre cornplètenent par sulte de Ia poussée duressort (47) et de lra1r au cyttndre de-fre1n (dans 1a ãhambre (z+¡
du dlsposltlf prlnclpal) sur le plston à membrar¡e (tr) matntenaÀlalnsl la cornmunlcation du cyllndre de freln àvec tdãimosphère

I1 est évldent que lron peut obtenlr Le desserrage du frein enune seule fols, sans graduatlons successlves, en rétabllssant lapresslon de rég1me dans Ia condulte généra1e.

c)

Pour fac1l1ter le desserrage du freln, la communlcatlon du'réservolr de comrnande avec la cóndulte générate 
"tt rétab1le Ui"r,avant que la presslon de la.condulte générale attelgne la pressiondu réservolr de-commande, ctest-à-alrã la presslon qu1 exlitatt àla condulte générale avant le début du serrage des irelns.

ce résultat est obtenu grâce au resgort (>l) du dlsposltlfdrégallsatlon, ressort que tîon 
"pp"riã-ñ"ã""òíå'aîésairiatiãni .

La force de ce ressort (tr) est telre que i régarlsatlon com-
': 
ltt€rc€ dès que la presslon de la condulte générale ãttutnt Ia pres-'slon de 4,85O bar, cfest-à-dlre la presslon du réservolr de com-mandeS-Or150bar.

)e :,.eçon
OB



10.

Exemole numérioue.

Le plston à membrane (18) du dispositlf d'égallsation présen',e
une surface active de ) cmZ.

La membrane est soumlse aux efforts sulvants :

- à gauche,.la presslon de ltalr au réJervolr de commande solt :

5barx)cm?=15ÐN.
- à drolte, la presslon de ltalr de Ia condulte généraler pâr exem-

Pl e,
4,5 bar,
augrnen!ée de la poussée du ressort (>l) O,5 DN solt =

4rJ b,ar x ) r Or5 DN = t7,5 * Or5 DN = 14 DN.

Cette poussée sur La face drolüe étant lnférleure à celle exer-
cée sur La face gauche, Ie dlsposltlf drégallsation reste fermé.

51, par contre, Ia presslon à Ia condulte générale attelnt
4,85 bar, la poussée sur la face drolte devlent ¡

4,85barxJ=14,55DN.

A cette poussée, nous devons de nouveau aJouter Ia poussée du
ressort (ll) ce qul donne en total : 14155 DN r 0,5 DN = 15,05 DN.

Cette poussée de t5,O5 DN étant malntenant supérleure à La
poussée de 15 DN, le plston à membrane (r8) se déplacera vers Ia
gauche et llbèrera le passage dralr de la tlge creuse, permettant
à ltalr du réservolr de commande de repasser dans la condulte géné-
ra1e. Le freln est donc complètement Iâché pour cette presslon de
4r85 bar ou drune façon plus générale lorsque la presslon dans la
conduite générale attelnt Ia valeur qul exlstalt au début du ser-
rage dlmlnuée dtune valeur eonstante de Or15O bar.

Lors drune chute de presslon lente à la condulte généraIe et
par conséquent dans la chambre (4f), la poussée exercéq par le res-
sort (>l) empêchera la fermeture de Ia tlge (44) sur son s1ège (tc).
C 

I est pourquoi, 1l ne faut pas cralndre uñ blocage du freln lors-qui on
é1lm1ne lentement une surcharge volonbalre de la condulte générale.

2.2.2.4. Compensatlon des fultes au cyllndre de freln (fic. 15) .

SrlI y a une fulte au cyllndre de freln, Ie freln étant serré,
Ia þresslon au cyllndre de freln, a1ns1 que J.a presslon dans ra
chambre (a+¡ du dlsposlttf prlnclpal dlmlnue.

Cours t22O B
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11.

Lréquillbre des efforts sr.rles pistons du disposltif prlnc1-
pal est rompu et Ia tlge creuse (fg) est poussée vers Ie haut et
soulève la soupape (ao¡. Lrair du réservoir auxlllalre est admis
de nouveau au cyllndre de freln pour y rétabllr, alnsl que dans
Ia chambre (Z+¡ du dlspositlf pr1nc1pal, la presslon qu1 cones-
pont à Ia réductlon de presslon opérée dans Ia cordulte générale
au cours du serrage des frelns.

Ainslr'lorsqurlI y a des fultes au cyllndre de fre1n, celles-
cl sont compensées par lralr venant du réservoir ar¡¡c1]la1re et la
presslon au cylindre de freln est malntenue.

2.2,2.5 . Inépu1sabl11té du réservolr aux11la1re.

Le réservolr auxlÌ1a1re est aLlmenté par la condulte généraIe
par ltlntermédialre du clapet de retenue (Z). En conséquence, la
presslon au réservoir aruclLlalre est touJours au molns égale à la
presslon de Ia condulte générale. Alnsl, le freln est 1népulsable
car les fultes au cyllndre de freln so¡ttcompensées par Italr ve-
nant du réservolr ar¡xlllalre qul, Iul, esttr¡l-même allmenté par Ia
condulte généraIer güê le freln solt serré ou non.

Cours t22O B
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rna iel

J..

1o77.

LES DISTRIBUTEURS OERLIKON (suire).

buteurs s ESt d
1ses.

e et ESt f 1e

Le dlstributeur tel qutl] vlent drêtre décrit ne comporte queÌes parties essentlelLes; en réalité, il est pourvu dtorgânes
complémentalres dont 1a description, le rôLe ät le fonctlonnementfont ÌrobJet de ltexposé ct-après.

Ces organes concernent :

I t accé1érateur;
le disposltlf dradmlsslon et de coupure au premler temps;Ie dlspositlf de changemen! de régime ttmarchandises-voya-
geurstt;
1e dlsposltlf d rallmentatlon;
Ia valve de purge (ordlnalre ou automatlque);
Le dlsposltlf de protectionrcontre La surcharge.

Le dlstrlbuteur eomplet avec valve de purge ordlnaire est ap-pelé type Est f d_cp (fre 7T-tj-rg) et cerul avec valve de purge
automatlque type ESt J e cp ou ESt J f cp (frg 45_46_47).

2.) .1. Aceé1érateur

2 ,r.1 .1 .

a) Rôte.

Lraccéi-érateur ntentre en actlon qutau frelnage et uniquementl-ors de la premlère dépresslon dans la condulte géãéral_e.

11 assume double rôle, ctest-à-dlre :

provoque une chuie de presslon franche dans 1a conduite générale
sous ehaque véhlcule, pour réaliser rapidement la fermeture dudlsposltlf d'égal1satlon (2.2.2.2. a) et 1soler la condulte géné-rale du réservolr de commande, de manière à conserver dans cedernier la pression de régime. Cette dépresslon franehe ne seproduirait pas si tout lfalr dû à La réduction de présslon dansl-a condulte devait sréchapper par ]e roblnet ou méõanlclen surl-a Loeomotlve.

assurer 1a propagatlon raplde du serrage des freins le long dutraln en absorbant dans Ia poche de 1táecélérateur un certain
volurne drair de Ia conduite généra1e, dès ta preniè"" réductlonde oression.

Le frein de chaque véhicule comaeace ainsi à stappiiquer rap:-dement après celul du véhlcuLe qui Le précède

Cours i,22C B
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2.t.! .?.
Partles essentlelles (tts 77¡

Lfaccélérateur comporte essentielÌement :

- 9t"-poche accélératrice qui doit absorber un eertain volume drair(o,6 lltre) ae l-a condulte générale oès la premlère aépresÀro";-

- Un dispositif de verroulllage qu1 doit annuler la fonction de
l-f accéLéra'r,eur, après re prémier palier de serrage et pendanttoute J.ropératlon de freinage.

2.).t.7.
Exécu ons dÍffé tes.

Dans les distrlbuteurs oerÌlkon type Est, 1l exlste troistypes d'accélérateurs dont L révorutlon'äe ãã"'"t"o";;; i'À"i-i"rt"progresslvement .

Le type le plus anclen est lncorporé dans le dlstrlbuteur
lst ) cl et partiellenent dans les dlstrlbuteurs ESt 7e, tandls queLe-dernler type a été créé en même temps que le distrlbuteur Esd) 1.

2 .r.1 .4.
L I accé1érat eur des dlstri buteurs ESt 3 d (vo1r f1E. t7 à 4i).
Lorsqqe le freln est desserré, les dlfférents organes de Ltac-céLérateur se trouvent comme rnorqúé (fie . )T- "C 

jaj,"ãïã"t-å_ãir" :

- la chambre (r4) et le cylÍndre de frein sont à 1a pression atmos-phérlque;
la soupape (t>) repose sur son s1ège;

- Le levler (tz) est dans le prolongement de la tige de ra soupa-pe (t>);
- La chambre (zg) dg disposltlf de verroulllage se trouve en com-municatlon avec 1 ratmosphère.

Au se*age du freln (rrg 4r), le plston à ¡nembrane (9) du dis_posltlf principal de cornmande se sotrlève par la dlfférer,.ã'd""pressdons, de. La cond\¡ite générale et ou réservolr de eommande,dans ies chambres (ro¡ et (rr). par ee mouvement, la 
"orpupã- tí>lde ltaccérérateur est soulevée otauorã reger"r"rrt oã" 1e levierbascuLant (ra¡ (volr flg. )g).

Cours 122C B.
4e ieçon.



Ensulte, Ia pression de la condulle générare peut agir surboute la surface du disque (fO¡) Oont La surface elt AO iots plus
Srande que 1a surface active de la soupape lorsqute]Ie se trouve,i:ls sa positlon normal-e de marche (positlon représentée à la flg.)8). Pa{ cette force élevée, fa soupâpe eÐ prãno-immédlatement
sa posiClon supérieure (f1ei+o) en i:.bérant res ouvertures (102),par lesquelles I'alr de la condulte généra1e peut remplir Ia cha¡n-bre (r+¡. Lralr qui,sfécoule de Ia cõnduite générare¡ s€ détend
dans Ia chambre (1+) de ttaccéIérateur et y iait régåer une cer-talne pression. Lréeoulement stintemompt áès qu" Iã presslon dansIa chambre (r+¡ sfégarise avec ]a pression dans ra chãmbre-(roil--

A cet lnstant, la soupape (t>) se ferme sous ]tactlon du r€s-,sort (rg) car, entretemps,- tê reviår (ra) a et¿-¡".""r¿ de côtépar le mouvement du disposltlf principal de co::nmande. La chambre
( 14 ) de L r accélérateur le vlde äuns l't atmosphère à travers- .i 'õ"iri -ce (r:) de 2mm. de dlamètre.

Is brusoue chute cle prassion dens le ehanbre (IC)(volr f1g,4l)
du cllspositlf prtnclpel tle comnnnde F per':nis à ce dernier d rouvrir
La sonpÞpe drad,ralsslon(20) et lre1r du résenrolr puxillalre peut
elors "ccéiler Fu cyllndæ de f rreln pe:r Ìe cenrl (zt ).

En même t9mps, l? presslon de serrage parvlent par re eanal(ae¡ dans la chambre (zg) du dlsposltlf de lerroulrräge où .it;-agit sur te piston à membrane (>o) ¡ la tlge (>t) est ã¿prac¿ã õor,_bre ra chape cie guldage (lz) du levler baãcuiãnl oe) "t .""êr"ããr-te dernlère cians sa posltion supérieure, de telle sorte que le l-e-vier baseulant reste renversé.

LraccéIérateur ne peut alnsl plus entrer en fonction, rorsdes paliers de serrage ou de desserrage ultér1eur6.

Féarmement.

Lraccé}érateur reste neutrallsé tant que Ia presslon au cylin-cire de frein malntlent te verroulrrage oe ia cnapä 3e) o"-i"uiã"-baseulant (tz)_. La chape et le lev1ei se déverroürriänt lorsque lapresslon au eylindre de freln devlent lnférleure à orJ bar eÈ le .dispositlf revlent en posltion drarmement (flg. >il .'
0n dlt que lfaccélérateur est réarmé quand Itaccélérateur estapte à fonctionner à nouveau lors dtune oépressrãrr-ãurr" l-a condul-re generale

2 .t .1.5. L rac é1érat des dlstrlbuteurs FQ+

LraccéIérateur des dlsirlbuteurs ESt )célérateur des distrlbuteurs ESt )d parle d1age.

e se distingue de Lrac-
ispositif de verroull-

Ce disposiiif de verrouiLÌ"g" proprenent dlt est icientique àcelui oui est,,incorporé dans rtaðeéié"äturrr du d1s*,rj.bu-"eur Est t f( volr 2.t.t .rr)
Jou e '4.)^s ¿¿!V

e 1eçon.
Ð
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2.) ,t .6.
Lraceé1é eur des dlstrl uteurs ESt 3 1. (voir fig. 42 et +)).

l
g

-Lraccélérateur ESt ) f se dlstingue des autres par un artlfi-
ce ayant pour but de tenlr plus longtemps ouvert 1a soupape cielraccélérateur, ce qul a pour effet de retirer une plus-grancie quan-tlté drair de La condulbe généra1e.

Lorsque Le freln est desserré, les dlfférents organes de Itac-célérateur se trouvent comme indiqué (fig. 42), c.à.d. :

les chambres (r4) et \tl) de même que re cyllndre de frein sontà la presslon atmosphérlque;

- par Itaction du ressort (rB), }a soupape (i>) repose sur son
siège;

a Jambe drolte du levler (tZ)
e de la soupape (t>);

est dans le prolongement de la t1-

su¡. Ies membranes (>O) en communlcatlon avec le cylindre de freineq¡Þn communlcatl.on avec la chambre 14 de Iraccérérateur
du dlsposltlf de verroulllage aglt 1a presslon atmosphérlque.

a) Fcnctlonnement de 1 I accéIérateur Eehaoo ement à lratmos¡ hère

Au semage du frein (rig. 47), Ie plston à membrane (g) duciispositif prlncipal de commande se souLève par la dlfféren""-å"Àpresslons de Ia condulte générale et du réservolr de commande(char¡bres (ro; et (rr) ).-par ce mouvement, ra 
"o,.p"pã aitt-ã" 1'ac-célérateur est soulevée dtabord un peu.-

Ensulte, la soupape est soulevée complèbement par Itactlonde Ìrair de 1a condulte-gênérale qul siécoulã dans t. ãrr.r¡"" Ci+let 9ui, en même temps ag1t.:ur re plston à membrane (roi. Ãpr¿À-détente dans ra chambre (r4), Itatr de ra condulte générale'peutentrer par tf orlfice calibré (zz) oans ra crramurã \tij:-u; ;;-avant 1fégallsation-des prelslons dans les chambres (iii ;; ii7l,ra soupape (t>) se ferme sur 1'actlon du resiò"i-(iAjl'' \-' "

cette fermeture est rendue possibre par le falt qu,en mê-me '"emps le levier (tz) a bascuLé (volr polnt b). Tout'1é temps-de ltouverture de ra.soupape (t1), 'la conouite iénérate a été encommunlcation. ?u:1 I'atmosphère par Itouverture (r¡). En conséquen_
"":-la guantité d'air totale retlrée de La conduit,ã'général;-;;;-cel-Ìe emmagaslnnée dans les chambres (r+¡ et (tl) aulmentée de laquantité dtalr se ribérant pendant ce temps à'iiåtroEpnère par
1 rouverture (t>) . cette dernière qr.ru,ntit¿' p""t-ê;;;-"ugrnentée oudiminuée en réduj-sant ou en a6ranCissan', L'torifice catloré (ez).
Cours t22O B,
¿+e J. eçon .
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b) Verroui!Ìage (voir f ig. 11) .

Le verrouillage ou la mlse hors servlce de ]raccélérateur se
falt icl en faisant basculer directement le Levier (!2), par I¡L
Vtáe de piston (lt) portant Ìes pistons à membrane (>O) et (76).

Ces pistons à membrane sont lnfl,uencés dtune part par la pres-
sion du cylindre de freln (membrane tO) et drautre part per Ia
pression de Ìa ehambre (f+¡ de fraccéLérateur (membrane 7ó).

2.).2 . lemps de rempllssage et de vidange du cylindre de freln.

2.).2.1.
Les différents réglmes de freinage.

Dans le frelnage des trains, on distlngue deux régimes de
freinage, 1e rég1me ttrnarehandisesrt déslgné par ltabrévlatlon rrGrt

et ]e réglme t'voyageurstt dés1gné pa: I t abrévlatlon rrPrr 
.

Le rég1me "rnarchandisesrt est utlllsé pour le frelnage des
tralns de marchandlses très longs et dont Ia vltesse est relative-
rnent falb1e (80 L<rn/h) HK¡{-0.

Le régime ttvoyageurs" esb ut1l1sé pour Ie freinage des trains
de voya6eurs ainsi que pour 1es tralns de marchandises à marche
rapide mals dont La composltlon est relatlvement falble (UlW et
HKI'î-P ) .

Les deux régimes de frelnage se distlnguent par }e temps de
rempJ.issage du cyÌlndre de freln au serrâge ainsi que par le temps
de vidange du cyllndre de frein au desserrage.

En régime ttmarchandisesrr en partant de Ia presslon normale de
rég1me, lors de La mlse en actlon du freln, solt par serrage rapl-
de, soii par serrage ordlnaire, la pression au cyllndre de frein
dolt stétabl1r rapidement et être sufflsante pour appllquer Les
sabots de frein sur 1es roues. Lreffort aux sabots de freln alnsl
réalisé doit être de 10 à 20 % environ de lreffort maximum qui peut
ê'.re obtenu en fln de serrage. Ensuite, 1téIévation de la presslon
jusqutà sa valeur maxlmum dolt être protressive; Ie temps de rem-
plissage au cyllndre de frein au serrage rapide, mesuré entre le
moment oi¡ Iralr commence à pénétrer dans le eyllndre et celul où¡
la pression y atteint 95 fr de sa vaLeur rnaximum, doit être cor¡:ris
entre 20 et 28 secondes.

Cours 72?O 3.
4e Ìeçon.
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En rép:ime "vo-vegeurstt lors de ia mise en acrion du freln ,ia pression au cyiincire de freln doit augmenuer drune rr¡enière contl-
nue ¡usqufà sa valeur ma¡clml¡n. Au serr4ge rapide, Ie temps cie rem-
plissage du cyllndre de fre1n, mesuré entre Le moment oùr 1talr com-
rnence à pénétrer dans ]e cyllndre et celui oi¡ J.a pression y atteint
95 fr ae sa valeur maxlrnurn, doit être compris entre J et 6 seeondes.
Les temps d
jusqutà Or4ttûtt et 1i à

e vldange du cyllndre de freln, cie la pression ma>clmum
bar, sont comprls entre 45 e
20 secondes en régime rrPtr.

t 60 secondes en ré 1m e

2 .).2 .2.
Le dlsposi.tlf de changemelrt de réglrne ttmarchandises-voyageurstt
fis. 4r ) .

Pour changer les temps de rempllssage et de vidange du cylln-
dre de freln, le dlstrlbuteur comporte un dlsposltif de changement
de régime qui est constitué solt par un robinet à bolsseau solt par
deux soupapes donb I rouverture et 1a fermeture sontcommandées par
des cames.

En rée1me ttGu, soit en rée1me marchandlses. Itair va du ré ser-
vo1
11þ

Au dessemage, lta1r du eyllndre de freln sréchappe à Itatmos-
phère par un bouchon cornporbant lrorlf1ce cal1bré du dlsposltlf
drlnverslon (U).

lin re 1m il 1t en ré lme v 1es disposltifs drin-
verslon U ehangent l-es orlflces de passage drair pour le remplls-
sage et la vldange du cyllndre de freln (orifices plus grands que
les précédents).

2 .) .2 .r.
Le dls osit I ssion et de au remler tem Þ

Le dlspositlf dfadmlsslon et de eoupure au premler temps pro-
voque une rapide lntroductlon dralr comprimé dans Le cylindre de
frein. ce premier temps prend fln dès que 1a presslon dans Le cy-
lj.nire de freln a attelnt envlron O,J bar.

Au serrage du frein, lta1r du réservoir auxllialre parvienb
eu eyllndre de frein par le canal (55), par 1a soupape (;l) de
Srande section du disposltlf dradmlssion du premier temps qui est
maintenue ouverLe par le ressort (5o), re canal (58) et 1a soupa.oe(2c) et par ]e canar contenant Ltorifice (u) de renpì.issage.

1¡rr¡c a lafl E¡Vvq-ù ^CLV ¿.

r auxillaire au cyllndre de freln en passant par un orlflce ca-
ré du dlsposltlf dtlnverslon (U).

.41

+e J-eçon.
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Pour une pression dans le cyrindre cie f:eln drenvlron o,7 ber,
pression qul agit égalenent sur Ja face supérieure du plston à mem-
brane (59), ce plston surmonte ]a force du ressort (56) et la sou-
pape (r7) se ferme; 1ra1r cornprimé du réservoir auxillalre ne peut
plus arriver au cylindre de frein que par Ie canaL contenant ]tori-flce de remplissage ttUtt.

2.1.1 Lralimenta¡1on du réservolr auxillaire (ris . )7).
i.e réservoir auxiLialre dolt pouvoir être rempli rapldement

pour éviter 1répui.sement du freln lors de senages et delserrages
gradués successlfs.

Drautre part, pour obtenlr Ie desserrage complet et raplde desfreins de bout l-e traln, la presslon de rég1me doit se rêtablir
rapldement et uniformément dans la condult,e générale sur toute la
lorrgueur du traln. 11 faut donc pour cela qutà partir dtun certain
moment, fe réservolr ar¡¡c1Ila1re se renpllsse plus lenbement.

Au desserrage du freln, le réservolr auxillalre doit done seremplir rapldement Jusqurà une pression proche de ]a presslon de
réglme de ! bar par ex : 4r85o bar et ensuite beaueoup plus lente-
ment pour permettre une montée raplde de la pression dans la con-duite générale du traln entler.

Pour obtenlr ce résulEaE, lralr de La conduite générale passepar un grand orlfice pour se rendre au réservoir aw<iIlalre, tantque Ìa pression cians ee dernler est lnférleure à 4r8io bar, par €xret passe per un oriflce plus petlt lorsque 1a pression du réiervoir
esb supérieure à 4,850 bar. Ltalr de la condulte générale ne stécou-Ìant plus aussl rapldement au réservolr ar¡ciljairel la presslon danscefte conduite peut monter rapidemen!.

2 ,7.4 . Proteeti les ges.

2 .r.4.1 .

Protect eontre 1 t de s esurf desserr

Au desserrage du frelnl blen que Ia presslon de réglme soitrétablle dans la condulte générale du train, il se peut que iefrein dtun véhicuie reste Oloqué

Ce fait se prodult généralement avee 1es anclens systèmes defrein, par le frottement des ortanes mobiles dans res triples-valves.

Ccurs 122:t 3.
4e leçon.
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Le conducteur peut débloquer ces frelns t'paresseuxtt en donnant
un ttà-coup de remplissagett, gul est provoqué par Ia rnise en eom-
munlcatlon de la condulte générale avec Ie réservoir principal pour
un femps court

On admet que Ie roblnet du mécanlcien doit pouvolr dor¡ner un
à-coup dfune durée de deux secondes, sans que lel freins puissent
srappliquer drune manlère lntempestlve.

Pour gue le freln ne réaglsse pas sur un à-coup de deu¡c secon-
des sur freln desserré, 11 est absolument nécessaire de ne pas sur-
cirarger le réservolr de commande (qui nrest pas isolé de La condul-
te générale pulsque 1e freln est desseré).

Sur le dlstrlbuteur ESt ,, fâ protection du réservolr de com-
mande contre 1 tà-eoup de rempllssage sur frein desserré est auüoma-
tiquement réal-lsé, c€lr :

1" Le clapet (76) étant fermé, Jrallmentatlon du réservolr aruillal-
re et du réservolr de commande ne sreffectue que par ltoriflce(6);

2o Le réservolr aucll1a1re falt offlce de réservolr-tampon.

En effet, les à-coups soulèvent re clapet de retenue (a) du
réservolr auxlllaire qul absorbe en 8rande partie ra surcharge
alors que celle du réservolr de commande sera très 11mitée du fait
de la résistance offerte au passage de Italr par 1ror1f1ce de sensl-blI1té (8). Lorsque 1rà-coup cessé, le cJ.apet de retenue (z) du ré-servolr auxlllaire retombe sur son slège et Ia surcharge de ce ré-servoir ne peut se répercuter sur re réservoir de cornmande.

2.t.4.2.
Protectlon eont ouÞ de rempllssase sur frel serré t

Pour dessemer rapldement les frelns d run traln, 11 faut pou-volr maintenir une haute presston à Ia conduite générale du trâln
pendant une longue durée, de telle sorte que le rempllssage des
réservolrs auclllalres de tous Les véhlcules du train steifectue
rapidement alnsi que le rétabllssement de la presslon de régime àIa conduite générale. .

0n admet notamment qutaprès un serrage à fond, s1 une presslon
cie 6 bar est malntenue dans Ia condulte générale pendant au moins
25 secondes en régime ttmarchandisestt et i.C secondês en régime ttvoya-
geurstt, eucune surcharge de pression, de nature à gêner le fonc-
tionnement uLtérieur du frein, ne stétablit dans lé réservolr qe
comr¡ande.

Cours L?ZC B.
4e J-eçon.
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Ðlspositlf de protectloe contre Ia surcharge . (ne. 48-49).

,,.-\ ce dlsposltif cornporte une soupape (¡) avec orlfice carlbré'\47) destlnée à interrompre La communlcatlon normale, entre le ré-servoir aucitlalre et ra condulte générale. La "orpui" (:) pã"t- -être appuyée sur son sièse (çt) pa;-rã-tre" oe pousséã iíå)-"f-p.,la pression dans 1a cbambre (7) r- pour auÈant que cette pressionsolt .de o ,J bar pi.us élevée que celLe régnant'en-dessous de La sou-Pape(et donc aussl dans la chambre (41) ãt Ie réservoir auxlllalre).
. La tlge de poussée (46) est lnfluencée par deu:c plsüons à mem-hvtanaY- saa9

sl ce réservoir était.trop surchargé, Le freln srapp]_iqueralt 1n-tempestlvement dès quton abaisse rãpidement ra preèiion oe 6 oarà Ia pression de régime de 5 bar.

le plston à membrane (26) sur lequer aglt la presslon du cy_1lndre de freln et qui tente de déplaóer ra-tlge clol vers r_e bas;
Ie piston à membrane (zl) sur Lequer aglt ra presslon de r.aconduite gÉnérale et qu1 tente de dépiacer r.a tlge vers r.e haut.
Pend tIa er ed lis A (fig. 46) de Ìa eonduitegénéraJ.e,

pape (5)
la chambre

est souLevé
généraIe srécoule vers lepar la chambre (l) et 1r

est à la presslon atmosphérlque, ia sou_
son slège (67) et I'air àe la conduites réservolrs auxlllaires et de commandeorlflce (6).

e
25
de

Lor ue le frein est serré (rre . 49), la charnbre (z> )estàla pressi on du cy ê e ln, Ia soupape (5) repose sur sonslège et Ia tlge (46) ferme Ie passage de lrorlfic e (4f) a¡né nagédans l-e clapet (5). La communlc aücn par I roriflce (6 entre la)conduite générale et Les réservolrs aucllialres eb de commande estinteruompue. Cette cornmunlcatlon contlnue cependant à exlster parIa soupape (t6) ouverte.

. i'grs du degserfaee, à mesure que Ia presslon stéIève dans Laconduite généraì-e et par suibe oanË ta chàmuru-(iol du dlspositlfprincipal de commande, erle balsse dans ra chamb""'(à+).ã;-;;-ãi;_positif et cians La chambre (eil du disposltlf de 
"oùpu"".

Lorsque lfeffort ascendant résultant de ra presslon sous Le1e piston à membrane (AT) est supérleur à it"iioli-i¿=ufrant de Iapresslon qui stexerce sur le pislon à mernbrane (26), La tige (16)renonte et Ia corn¡:¡unication entre La conciuite généráre, 1e réser-voir auxiLiaire et la chambre (41) se rétab]lt:
Ðet¡c cas se grésentent selon ra va.l-eur de la pre:sion cians laconduite générale.

îours 12?C 3.
+e 1eçon.
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a) si la res ans la co nérale es ri eurig. 50 est -dire si Ia conciuite rale a
dement à haute pression, eette presslon agi ssant

Lralr la-soupape (:) la malntlent sur son s1è8êt
ce (41) de La soupape (¡) aLimente Ie réservolr

(rrs. 44)

5.5 bar environ
été remplle rapl
au-dessus de la
m1né par 1rorlf1
auxli-lalre en soulevant la soupape (Z) sans déco11er prématurément
1a poussolr (44) de Ia soupape (16) comrne cela se produlralt sllrair arrivalt brutalement dans La chambre (41).

Cefte disposltlon renforce 1a protectlon du réservolr de com-
mande contre les surcharges, néanrnolns que cette protectlon estdéià bonne au cas où le réservolr de commande est ouvertr pEr Ladlspositlon du clapet de retenue (a) du réservoir aruclliãii." (vòrrart. 2.2.2.L) .

^ b) Sf Ia presslon dâ{¡s la ccndulte générale est lnférleureà 5,5 bar envlron, (f1g. 48), le ressort.ãe rappel (4¡) oe-rã-"ãupa-pe (5) ^aécotre celre-õr de son siège. Lfalr oä'ra ôanduite géné-'rale srécoule dlrectement de Ia cha¡nbre (l) p.t-itã"rrr." callbré(6), vers le réservolr ar¡x1r1a1re par ra'Äoubape (a) et vers la
chambre (4r). Ltorlflce (6) sufflt à évlter unè arrivée brutaledralr dans la chambre (4r) et Ie réservolr ar¡c1L1a1re peut alnsiêtre réallmenté correclemen! avant lrouverture du réservolr de
comrnande.

. I1 nty a donc pas lleu de cralndre une chute de presslon auréservolr de commande lntroduisant 1tépuisement du freln ou uneaugmentatlon de la presslon (surcharge) pouvant provoquer un bIo-
cage lntempestif des freins.

lon contre la sureharge permet donc
e réservolr auxlllalre avant dtouvrlr
arantlt a1ns1 une 1népulsab1l1té très

ecf
t, I
tg

Le dlsposltlf de prot
de réallmenter correctemen
Ie réservoir de commande e
poussée.

2.t.5. Protectl ntre 1 tépuis ent du réservo ir de commande.

?.t .5.t.
Fermetur u réservolr de eon'mande

Lorsquron utll,ise des réservoirs aruc1l1a1res de grande eapa-clté, 1r arrlve gu€, lors dtun serrage des frelns par une falbleréduciion de presslon dar¡s la conduiie générale, rã uaisse depresslon au réservclr ar¡cil1alre solt très faibÍe. Il en résulteégalement une falble chute de-pressj.on dans l_a charn-ore (+r)-ñ -
disposltif df égallsation et dtâlimentation.
Cours 1220 ts.
l+e.eçon.
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De ce fait, i1 arrlve que Ia soupape (t6) ne décoIle pas de
son siège par sulte de Itactlon de son ressort de rappel. Ltévacua-
tion de lrair de Ia chambre (41) à la conduite générale ne se falt
pas et Ia fermeture correcte du réservolr de commande peut devenlr
lncertalne.

Pour remédler à cet lnconvénlent, Ie dls-ooslt1f df égalisation
est pourvu drune soupape de retenue (Z¿) en parallète avec la sou-
pape (76). La soupape (76) est constituée par une feultle de caout-
chouc eouvrant un orlfice, qu1 permet dans tous les cas une baisse
rapide de presslon dans Ia ehambre (41) équivalente à celle provo-
quée dans la conduite générale (chambre 42).

2 .1.5.2,
Protection contre lrouverture prématurée du réservolr de eom-
mande.

La mlse en communlcatlon du réservolr de commande avec la con-
duite générale ou le réservolr ar¡cl11alre avant 1a réallmentation
correcte de la condulte provoque une chute de presslon dans le
réservoir de commande. Il en résulte qufau serrage des freins sui-vant, 11 faut réallser des réductlons de pressions plus importantes
dans Ia conduite générale pour obtenlr les presslons habltuelles
aux cylindres de fre1n.

Ce danger pourralt exister surtout si Ia presslon au réservoir
auxiliaire est nettement lnférleure à Ia presslon de régime.

Dans ce cas, €t s1 1 tà-coup de desserrage est tel que la pres-
sion monte dans Ia chambre (41) à une presslon volslne de celle
du réservolr de commande matgré lfactlon de lforlfiee callbré (7),
La soupape (76) repose sur son s1ège lnterrompanb Irarrlvée dralr
dans la chambre (41). Lorsque la presslon a balssé dans la chambre
(41), par suite de la réalimentation du réservoir auxllialre, Iâ
soupape (10) est de nouveau décollée de son slège.

Le réservolr de commande nrest donc pas mis en eorl¡municatlon
avec Ia condulte gÉnérale et la pression dans ce réservolr ne peut
done pas dtmlnuer.

2.j .5.7.
ta ehute de ression au réservolr de eornmande

fi ef

Ðès le début de Itouverture du réservoir de con¡nande,la tige
(41) déeolle du clapet (h) se:ìs revenir compìètement en positlon
"frein desserréttpa" sulte de 1técart de pression en'r,re les charn-

Co';rs 1220 3.
.re 1eçon
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?rep ftl) (environ 5 bar) et 1+r) (A,E;o bar au plus). La soupape
T!) g:t appltquée sur son siège par-"ór ressorr de ""ppur-i7õt'-(frg t:7). Le réservolr de commande est mis en communlcation avecla condulte générale par un orlflce de falbre sectlon (72), ce-lurévlte une chute de presslon brusque au réservoir de commande. '

.. Lorsque 1es presslons sont équlvalentes dans les chambres (7U)et (4r), Ia tlge (44) revient oani la posltion iii"ãi" oessenè".'La soupape (it) bute eontre ra parol dä la chambre (l+¡.i-ãe"oir"
de son s1ège (l>). Le réservoir de commande est mis en communicatlonavec la eondulte généra1e par I torlfice (iÐ et par le passage en_tre les pièces (lt) er (f>) (f1g. 50).

Cours t22O B-
¡e leçõã.
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5eme Lecon.

2.1.6 i,a 'J¿il.ve. cìe

1

Dans l-cs
wagons qtti rrc
autonatigue.

f ':r'¡naf i ott ¡
¿¡cccu''ll-tis

õ¿:l'es
¡cüt

de
i^,f uri

on
d

cìoit pouvo:i.r n¿ìno:uvl'er les
1a condtrite 6ónt1=a1e cìu Í:'':i::

cie'r,l'ii¡;i:, 1a ccn'.ìui'¿c
coirrllJ-c'¿oiicn'¿ vi iié9.

-1.:ì- f ¿ntt-. ¿ii rlÌ'Í.r cìéblo-
¡i :: r-:o;,i:llailcig .

liv¡i:rl .1,:' cìribranehu'l¡lcFtt l-:tlI. lt-r!; bo¡;sel
générale Cet; tlaiits à Itltri'ivc'c, tloit ôtri:
De ee faib, Ies freins sru¡.,1-rì-ic1ut:trL ¿ì f'otttl.
quer les freins e¡t v:i.ciu.t:6carlt le Ì.óÍ.i(]rvoil'

A cet effeb, l-,-' cìj.;tr"i.briLc-'ul' iie frein Oerlikou est, rnu.ni d'
valVe de purge qui periiieb cl,: vici.:r l-e réser'','ojr tìi (.'L-r:.iiìi":ldi-:".
f oi s 1e réservoir auxiliai.r','.

une
:.'¿',:"'-

Elle est connand.ée cie lre-':t-,éi'j.c.r.rt'cru wagon par des î1.1.s dta-
Cier reliés à ltextrci¡,ii-tó irrfé::j-out'c cìtt lgtrier (88) ci:': La vilve
de purge et fixés âu châssis du yragon (fi.s . 5L eb 5) .

2.).6.1 - Valve dinaire.

I¡a rral-ve cle .!lu:.ge orcllnaire es'¿'rnontée stl:: 1'-' cjis'r,riil'-tteiti'
(distrii:utc.rrr j;ilt Jd voir f1g 5t) ct cotn¡l:-encì en oehors ou i evier
(ggl ::rent:lonnó ¡:}ui.: l:¿nrb, cleit>- souPapes (8{) et (8e), dont l-ru-ne
sépare lc t'éserr¡oir cie corru,ranrle du- rê¡:ervoit' auxlil¿iire et ir¿.utre'
Ie réservolr auxiliaire cle lratmosphèl'e.

Lors cler: granclos ré¡:aratlons du distrlbuteur, 1ê liaison avec
le t.ú.;_;¿-l'voir. ¡¡pxiliairu- est s:r,rp¡>rj.tncie par l-g placernent cin ì¡otlchon
1þ5.

Q'.rand on tire sul'Le l-cvicr ¿ru rrroyen des fi.Is, It¡¡ souì)+:j
(84 ) ct ( 8e) e on', ¡;culc.vées cl,/eur siège et 1r air sol:irrri¡'ró s I écìii:.1- -
pe à lti.tnoc¡thère ¡rar ìrorifice (f ). Aussitô! '-iur'rtr i-âci:e ]e l-e-
vier,.:tl i:c, t.er:let ôn ¡:Iacc' e't les soupal)es (82) et (84) scat rr-r-
poussées sut l-eurs sièges arrôtant 1técira1:pernc.nt de Iru-ir uu r'ése¡"-
voi¡ de cornmancie eb cu r'écervoit' ¿ruxi.Iiaire.

donc
qu' 1J

cìe frej.l:, i1 ec:!vi.enf,
ouvef tes ju:'riurà ce

Lo:rsrlu:er pâr suitc rìrunr-, pt"c.l;üiotl tro':¡ ó.l.cvtiu' ¿i.ll r'ésc1'\'oi:.' cie

co.-:::,¡LÌìdg, 1c frc'in clrurt I'io8cn rel-iüe ¡e'rr'ór âjìPi:;j cìLtù la pression cìe

régime i. La. cr,.rlduite gé'nrlral-e ¿r ótr,i r'éLab'Lìl, on peut octenil'1e
¿éOi Dr:3.,J2 eotnplet r.iu frein cle ce t¡¿ÌCon ciì a5issi:.:r"" Î.--l:;c::ì3nt penda.hb

deUx ()Ll troj.l; secondeij tjur Ie ler¡ler cìc ia vâIve de purge. La sou-
pape (82) ch¡ rriscrvoir cie crlr:Ìr,raÌ'ILte íle soul.ève ei de ce fait, ranè-
ne Jâ,¡ltgrsÍ;ion à une valeur inférieur à cu'l.l.c de Ia ct>n,iui-ue géné-

P,:ur' \¡icìct' coin¡l-Ltibenient 1eg rti;';':rvoir¡
de mal.ntenir les soul)¿¿i)e,'; (82) et (84)
nty ai.t plus tlrciehirir¡le:netrt, rj I ¿ri::.

I

raJ.e.
c



2.

Lrair du
par 1 | a}èsage
t1f prlnclpal

cyllndre de freln sréchappe ensulte à lratrnosphère
de La tige creuse (tg) et l-rorlflce (t]>) du disposi-
et le freln se desserre (f1g 54).

2.7 .6,2. - v ve de e autonat ibuteurs
ESb e E

Pour évlter que 1e manoeuvre ne dolve maintenir Ia valve de
purte ouverte Jusqurà ce qut1l nry alt pl-us dtair qul sréchappe,
les dlstrlbuteurs de frein Oerlikon ont été munls drun disposltlf
qul maintlent Ia valve de purge ouverte après une brève traction
sur 1a tlrette.

Les wagons munls de ce disposltif sont pourvus de pJ-aquettes
soudées sur lcs polgnées des tirettes, portant La suserlption
ttAUTol4tt

La soupape (Be) de Ia valve de purge repose sur son siège et
gÉpare Ie réservolr de commande (rr) de lratrnosphère. La charnbre(B)) est reliée à Iratmosphère par Itintermédla1re de ltorlflce
calibré (84). La chambre (85) communlque avec Ia conduite générale.
La tlge creuse (86) est done poussée vers Le bas par fteffet de Ia
presslon de }a_eonduite générale uur la membrane (82). Le revier
de co¡rmande (88) est appllqué par un ressort pulssarit (Bg) sur son
asslse inférleure.

Lorsquton exerce une tractlon sur le fil de commande du levier(88), la tlge creuse (80¡ est soulevée et ouvre la soupape (8a).
Lrair comprlmé du réservolr de commande pénètre par 1täuverture
(go) dans la chambre (8¡) produlsant atnst une póussée sur la men-
brane (91). La surface actlve du piston à membrãne (gr) soumise à
1a presslon du réservolr de commande étant plus grande que Ia sur-
face actlve du plston à membrane (82) soumlse à }a presslon de Ia
condulte générale, ra tige creuse (86) maintlent la soupape (8a)
ouverte, même sl le levier de commande (88) reprend tout de sulte
sa positlon lnitiale. La tlge creuse (86) ne reprend sa positlon
basse qu t au moment ot¡ ]a presslon du réservolr de com¡nande tombe
à une presslon ir¡férieure dtenvlron 0,2 à or4 bar à cerre règnant
dans la condulte générare, fermant alnsl la soupape (8e). Lrair
du réservolr de commande sréchappe à lratmosphère à travers 1tor1-
flce calbré (84).

Alnsi, il sufflt dtactionner un moment Ie levler de eommande(88), pour falre lalsser automatiquement Ia pression du réservoj-r
de commande au-deso.rs de. celle de Ia condulte automatlque.

En mêrne temps, le disposltlf prlnclpal étabIlt La comr¡unica-
tlon entre le cyllndre dgfreln et Iratmosphère.
Ccurs t
ie leçon

B.



7.

Dans une gare de forrnatj.on, pour desserrer les freins des vé-
hicules après vldange de la conduite générale du train, 11 suffit
drexercer une brève traction sur Ia tlrette de Ia valve de purge.
Le réservoir de commande se vlde ccmplètement, ce qui provoque Ie
desserrage du frein; 11 nty a pas de darrger que ]e frein se bloque
à nouveau au cours des manoeuvres; contralrement à ce qui se passe
avec Ia valve de purge ordinaire, 1ra1r est ici malntenu dans Le
réservoir aucilialre, droù économie dralr et de temps de renplls-
sage lorsque la locomotive de renorque vlent contre l-a rame et
charge 1es apparells de frein. Pour viÈr dans un ateller Ie réser-
volr ar¡clIlaire, if suffit de ]âeher Les écrous qu1 flxent l-e dis-
tributeur sur so4Áupport,

En cas de calage du freln par sulte drune surcharge du ré-
servolr de commande, il sufflt pour }es décaler dtexercer une brè-
ve traction sur la tirette de la vaJve de purge. Cette traction,
tout en étant brève, doit être très forte car il- faut vaincre la
poussée verticale vers Ie bas résuLtant de la présence dralr dans
la conduite générale, crest-à-dlre au-dessus de la rnenbrane (BZ).
Le freln se débl-oquera complètement.

Pour éviter qutun choc brutal sur un v¡agon ne. pulsse, par la
masse des tringles de commande de la valve de purge, faire action-
ner 1a valve et desserrer ainsl cornplèternent Les freins, fe levier
de comnande (Ba¡ a éEé constrult de telle façon qutiL ne se ]ève
que lorsqutune traction est exercéc dans Ie sens des trin6les de
coirunance, crest-à-dire dans 1e sens perpendiculalre à laxe longi-
tudinal du vragon.

2 .7 ,6.7 . - Valve de purse automaticue type LV 7 (fie tt).
La valve de purge automatlque type LV 7 est montée sur les

v¡agons français et sur cerfal-ns v¡agons belges de construction
française. E1le nrest automatlque pour autant que la condulte prin-
cipale solt vide.

Fonctionnennent.

Supposons les réservoirs de commande et aucillalre remplls
et Ia conduite générale vlde.

Les différents organes occupent Iqþosltlon lndlquée à Ia fig.
5i,t.

Lorsquron r tire latéraLernent sur Ie lev1er (tT), la tlge
(Z) avec ì-es plstons (7) et (5) se soulèvent. Par ee mouvenent
ascendant, Ia soupepe (ZZ) dtaborcl et Ia soupape (tZ) ensuite
sont soulevées de leur slège, mettant à Itatr.rosphère Ie réservoir
de comnande et Ie réservclr auy,ilialre.

Cours t22-O ts,

!ène }eçon.
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Un petit déplacement du levier (tl) est sufflsant pour rame-
ner ]a tige de Ia soupape (ZZ) contre Ia partie cylindrique du
piston ). Etant donné que Ia conduite générale est vide, la posi-
tion du plston(r) ne changera plus après libération du levler (ff).

En conséquence, Les soupapes (eZ) et (re¡ restent ouvertes aus-
s1 longtennps que la condulte générale est vide.

(5)
et

Cependant, dès que la conduite générale se rer::pIit, l-e piston
(avec plston 7) se déplace vers le bas, êt 1es soupapes (22)

(tz¡ se ferr¡ent sous lrlnfluence des ressorts des soupapes.

La valeur de ce coefficlent reste sensiblement constante
qutà 1a vltesse de 40 Wn/h, puls augmenbe rapldement au fur et
esure que 1a vitesse dimlnue, pour atteindre sa valeur mancimur¡rarêt du traln alors que le coífflclent dtadhérence sur rails

Si on veut é]iminer un calage Ce frein, le réservoir de con-
mande est en communicatlon avec lratmosphère, au;';si longtemps
qu'on tlre sur Le levler (tl).

2.1. Le dlstrlbuteur Oerllkon ESt 4d, ESt 4e et ESt 4f pour maté-
riel de vovaqeurs

Les distrlbuteurs type ESt 4d, ESt 4e et ESt 4f se distin-
guent des distributeurs ESt id, ESt )e et ESt 71 par lrabsence de
1 I alternateur ttvoyageurs-marchanclisesrr et du dispositif dradr¡is-
sion et de coupure au premier temps. Ces partlcularités mlses à
part, ils sont compLète¡nent identlques.

Par exeniple, dans }a fig. 54, est représenté Ie schéma ciu
dlstrlbuteur ESÈ 4d. Pour Ia descriptlon et le fonctlonnement, volr
le chapitre 2.7.

?.5 . Le dlstrlbuteur type ESI,/R pour Ie freln autovarlable.

?.5.7 Généralltés sur le freln auto-var1able

II a éEé constaté depuis longtemps, en fonctlon de la vltesse,
que lors dtun frelnage drarrêt, le coefficlent de frottement entre
les sabots de frein en fonte eb Ies bandages en acier des roues,
augmente lorsque La vitesse du traln dlmlnue.

jus
am
aI
reste senslblement constant.

La presslon ma).,imum, avec laquelle les sabots sont appliqués
sur 1es bandages, doit être llmltée pour évlter lrenrayage des
roues et leur glissernent sur les rails qul rédulsent 1 I efficaelté
du frelnage et provoquent la formatlon des plats dans les banQages.

9@.
5ème Ieçon.
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Pour attelndre 1e point limlte avant Ie gllssement des roues,
il faut exercer sur les sabots de frein un efforb plus grand au
début du frelnage lorsque Ia vlbesse est éIevée, que vers la fin
du frelnage lorsque l-a vltesse diminue et tend vers 1 I ar¡.êt

On peut, sans lnconvénient, augmenter Iteffort aux sabots auy.
vitesses supériaures à 4o wn/n et volr même la doubler, pourvu
qurelle solt réduite à sa valeur normaLe lorsque la vltessd dimi-
nuera.

0n réaIlse de cette façon de plus courtes distances de frelna-
8€r que sl lron maintient uri effort constant aurc sabots depuis Ie
début du frelnage jusqutà ltarrêt.

Pour les trains à grande vitesse, 11 convient donc drappliquer
l-es sabots de frein sur Les roues avec un grand effort de manlère
à réduire rapldement la vltesse du traln. Lorsque cette vitesse est

a-\réduite à envlron 50 kn/h, eet effort dolt être réduit pour évlter
Ie gllssernent des roues sur les ral1s.

une solutlon slmple a été trouvée, en régranb la pression delralr danyle cylindre de frein en fonctlon de la vltesèe, de tel-Ie façon que Ie réglme de haute presslon solt automatLquernent dé-
branché dans 1e domaine des vltesses lnférleures.

dlstrl t lt likonrt matérl
voyag

Pour réallser 1es deux étages d
à haute pulssance, le dlstrlbuteur rr

au:c rrrbriques 2.] et 2.4 a éEé compl
teur de presslon type R. (ffg. 59).

e presslon exlgé
Oerllkonrf du
été par un

E

ài

s.-.pfar le freln
EST décr1t

s transforma-

Lors drun frelnage, le cyllndre de eln reçoit Ia haute oula basse presslon, selon Ia vltesse véhlcule¡ pâr un dlspositif
de commande des pressions; ceIul- est constitué par une électro-
valve flxée sur le relals ateur de presslon type R. et
un détecteur de vitesse. Le ecteur de vltesse, entraîné par un
des essleu>ç du véhleule, lste, solt en un contacteur eentrlfu-
B€, soit en une généra ce de courant alternatlf avee redresseurà seml-condueteurs des relals à translstors.

A
méet1
excltée
sllee

grande
a bob d

asse
t éLe

esse, le contact du détecteur de vltesse est fer-
e 1télectro-valve du frein à haute pulssance est
vlfesse, Ie contact est ouvert, lnterrompant ain-
ctrlque allmentant I rélectro-valve.

2.5.7.
eR

t ns lals trans

5ème leçon.
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2 .5.7.L. - Description.

Rédu1t à ses éléments essentlels, Ie relais transformateur depresslon type R se eompose : (fig. 55).

dtun plston à membrane (5>) qu1 reçoit ttla pression de freinaget'produlte par lrorgane prlncipal typ" ESt;

drun plston à membrane (sg) de même dlamètre que le précédent;

drun plston à membrane intermédialre (58) de plus grand dlamè-tre que les der¡c autres.

Ces trois plstons à membrane sont solidaires drune tige creu-
se (56) et partagent Ie relais transformateur de pression én qua-
tre ehambres :

la chambre (50), à gauche de la membrane
avec Ie distrlbuteur EST;

$7) , qui communlque

la chambre (67), comprlse entre les membranes
communlque avec I I atmosphère;

$l) et (58¡, qu1

la chambre (54), comprlse entre
communlque avec I rél-ectro-valve (58) et (>g) , qulles membranes

(>z) ¡

la chambre (6t),
avec le cyllndre

à droite de Ia membrane
de fre1n.

$g) , qul eomrnunlque

Le relals comporte en outre une soupape dtadmisslon (>l) ap-pliquée sur son siège par un ressort. La chambre (66) qu1 contiéntcette soupape est en eommunlcatlon avec Le réservolr ar¡rc1l1alre.

2 .5.7.2. Fonctionnement d elais transformateur de nresslo

Lors drun serrage des freins, lfair cornprimé fourni par Ie d1s-tributeur ESt' ne se rend pas au cyllndre de freln, mals bien dansla chambre (fo) du relals transformateur de pressior,.. La pression
de lrair aglssant sur la mernbrane (>t), pousse ra tige .rè.,"= $6)contre la soupape (Sl) et la soulève.

I1 en résul-te que :

a) 1a communicatlon, entre le cyrlndre de freln et Iratmosphère,est coupée t

b) lrair comprlmé venanb du réservoir ar¡clliaire allmente 1e clindre de freln par re canal (68), ainsl que }a chambre (6trelais transformateur de presslon et au cas oùr La soupape (
prend sa posltlon 1nférleure(volr flg. 56) la charnbre- 54.

Cours t22O B.

v
)
7
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Dès que la presslon dans Ie cylindre de freln, eü1 règne eus-
sl dans la chambre (6f¡ (et éventuellement dans ]a chambre 54) at-
teint une valeur telte que ]es forces sur les plstons (57) et (Sg)
(soupape(78) dans sa positlon supérieure), ou sur les pistons (57)
et (58) (soupape (28) dans sa positton inférieure), sont équivalen-
tes, la tlge creuse (56) retourne à sa posltlon drorlgine, sans se
décoller de la soupape (57) qui stappllque sur son s1ège. Le freln
reste donc serué, car 1râ1r comprlmé qur1l contlent ne peut sréchap-
per à 1ralmosphère par ltlntér1eur de la tige creuse.

Selon que Ia membrane (58), de plus grande surface que les
membranes(59) et (5t) est soumlse ou non à la pression de lralr
du cylindre de freln, on obtlent une plus petite ou une plus grân-
de presslon dans le cylindre de frein, pour une baisse de pression
donnée dans la conduite généraIe.

Ltélectro-val-ve (52¡, fixée sur Ie distributeur et con¡nandée
par 1e détecteur de vllesse, eommande lrarrivée de lra1r du cylin-
dre de freln dans La charnbre (6f) ei (¡+) et détermine l-a basse ou
1a haute presslon.

a) Ðreinage ttbasse presslonrt (rie. 56).

Dans Ie domalne des vltesses lnférieures à 50 \<ni/h, lréiectro-
vaive (SZ) ne reçoit pas de courant. La pression du cyllndre de
freln peut alors agir égalenent sur La menbrane (¡8), par Ie canal
{61), }â soupape (28) ouverte de 1rélectro-va}ve et le canal (81).
Ðans ces condltions, la pression est de 2 bar dans Ie cylindre de
frein, pour un serrage à fond.

b) Freina,qe haute pression (f1e . 55) .

Dans le donalne des vltesses supérleures à 50 Rn/h, 1rélectro-
valve reçolt du courant et }a soupape (ZB) est soulevée et appJ-l-
quée eontre son siège supérleur.

La pression du cyllndre de frein nfaglt plus que sur Ia mem-
brane (Sg) et la presslon dans 1e cyllndre monte à 4 bar pour un
serrage à fond. La chambre (54) est mlse à lratmosphère par 1tin-
termédlalre de 1 rélectro-valve.

2.5.4. - DeS-cflltlon plus complète du relals transformateur de
Bression type R. (fig. 5Z et 58).

Le relais transformateur de presslon complet est représenté
aux fig. 57 et 58.

Cours 1220 ts.
5e }eçon.
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En plus êes organes essentiels, cltés précéder.:menb, 1e relais
tran$rmateur complet comporte les dispositlfs supplément¡.-ires
su-ivants :

un ciispositlf permettant de contrôler convenablement Ia vitesse
cies trains de voyageurs sur les penfes;

une parol de séparatlon avec orifice callbré pour le remplissage
e',, la vldange accé]érés du cyllndre de frein;

une soupape drentrée équiLlbrée;

- une chambre drexpanslon pour amortir les coups de be}1er.

2.5.4.1 . D1s os i f LE t un mellleur contrôIe fesse

Ce disposltlf eomporte une membrane supplémentalre (60), une
buseLure (84) et un ressort (6+¡ (volr fig. 57).

C 
I es'r, Ie ressort (64) qui en agissant sur Ia tlge creuse per-

rrret, lors drun freinage à haute pression, drobtenir une très falble
pression au cylindre de freln moyennant une très falb1e dþpresslon
dans la condulte généraIe. Le frelnage alnsl obtenu permet au con-
ducteur de contrôler Ia vitesse du traln sur les pentes.

La membrane (60) avec la buselure (84) ont pour rôle drannu-
Ler l t effet du ressort (O+¡ lors du freinage en ttbasse presslontt .

- La parol de séparation avec orlflce cal1bré (ris. i7) .

La chambre (6f) est séparée de Ia chambre (69) (cytlndre de
freln) par Ia parol de séparatlon avec orlflce catlbré (62).
En conséquence, Ies varlatlons de presslon dans Ie chambre (69)
ne peuvent se propager dans Ia chambæe (6f) quravec un certain re-
tarc¡. 11 stensuit que lors dtun frelnage, 1â soupape (>l) sréIève
plus haut et qufelle reste plus longtemps soulevée; de même, Iors
dtun desserrage des frelns, 1â tlge creuse (56) srétoigne plus
loln et plus longtemps de Ia soupape (57).

.Donc, la présence de Ia paroi de séparatlon avec oriflce cali-
bré (62¡ permet le rempllssage et la vidange plus rapldes du cy-
llndre de frein.

2,5.)+.7 . - La chambre d lon (rre. 57).

En réponse à une chute de pression dans la conduite du frein
automatlgu€r Le dlstrtbuteur :3t, dolt établir une certalne pres-
sion dans 1a chambre 50. Vu Le volurne rédu1t de cette chambre 50'
une petlte afû,.rence drair donnera lleu à des suppresslons momen-
tannées.
Cours t22O B,
!èrne leçon,



o
J.

. Ces suppressions sont aboorbées dans La chambre dtexpansion(85) par Irorifice callbré (86).

2 .5.4 .4. La soupa d I entrée équil ree.

La soupape !f (ris. 55) est poussée vers ra gauche par uneforce égare à la somme de 1a tension du ressort et de la forceprodulte par ]a àifférence des pressions entre l-e réservoir au>ci-llaire et le cylindre de frein, cette dernière agissant sur La
surface à lrlntérleur du s1ège fixe de la soupape.

Cecl provoque une 1nsenslblIlté lmportante du relais de trans-
formatlon.

Pour remédler à ce désavantâg€r ra soupape dtentrée a éEééquillbrée ({le. 5T et 5q). Dans óe but, tâ tige dEla soupape aété . munle drune bague dfétanchéité et la face supérleure de la
soupepe a été mlse en co¡nmunlcatlon avec le cyllndre de frein. par
conséquent, la tenslon du ressort seule pousse 1a soupape sur son
siège et les pressions dans le réservoir ar,uclllalre et fe cylindre
de frein nfont aucune lnfLuence.

2.5,5. scri ti c 1èr td
transformateur tvpeR flg. 57 et 5

2 .5 .5.1 . SerraEe des freins Réeime ttbasse presslo lt (rre . 5T).

Cours t22O B.

Au serrage du freinrltair de précommande fournl par le distri-
buteur ESt arrlve dans Ìa chambre (fO) du retals de transformatlon
de pression sur le piston à membrane (51). cerul-ci, sous Iraction
de la pressig.,. pousse ra tige creuse (sø¡ contre la soupape
dradmission (Sl) et Ia sculève.
Lrair du réservoir arucillalre aLlmente alors Ie cyllndre de freinpar Ìe canar (65), Ia chambre (66¡, la soupape (sil 1evée et ra
condulte (68).

comme aux vitesses 1nférieulgs à 50 l<rn/h, 1rél,ectro-varve (>z)
nfest pas éxclEée, la soupape (28) est appfiqúée sur son slège i;-férleur sous la presslon du ressort (80). Ltalr du cyllndre de freinpgut alors passer dans la chambre (5r), par la soupape (zB) de
1f électro-valve et le canar .(rg) "ri-aân"- 

Ia chamurã ii+) 'pár-iu
canal (Br). La presslon de I'atr contenu dans la charnÈí,e'(br) ãgltsur le piston^à.membrane (60), Celul-cf comprime Ie resso"t (0I) parla buselure (8+¡ et ]tasslette (82)r ra colterette (e,) de rà tíee
creuse (56) ebt llbérée et lraetlon du ressort (64)'nãutratlsée.

Lrair du cyllndre de freln allmente également La chambre (6r¡
en passant par lforlflce callbré (62) et aglt sur Ie plston à mem-
brane (>g) qul est donc soumls sur ses der,¡x faces à f.ä même pres-
sion et est de ce falt neutrallsé.

5ème leçon.
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La pression dans Ie cylindre de frein augmente done jusqurà
ce que la poussée exercée sur Ie piston à membrane {58) équilibre
Ia poussée qul agit sur Ie piston à membrane (St).

Les surfaces des membranes (5Ð et (58) étant senslblement
dans Ie rapport 1 à 2, Ld pression dans te cylindre de frein en
régime basse pression nrest que la moitié de eelle régnant dans
Ia chambre (¡O).

Dès que 1réqulllbre des poussées est atteintrla tlge creuse
$6) reprend sa position première, Ia soupape (Sf ) se ferme et
lnferrompt toute alimentatlon du cyllndre de frein. La tige creuse
(f0) restant conbre Ia soupape (ST), l-ra1r contenu dans Ie cylindre
de freln, ne peut sréehapper à lratmosphère et les frelns restent
serrés. .

En augmentant graduellement la pression dans la cha¡nbre (¡O)
par des dépressions successives dans la condulte générale, on ob-
tienf au cyllndre de frein des pressions de frelnage eorrespondan-
tes.

2 .5.5.2 SerraEe des freins Résime haute pression (fiE. 58 ).

Au:i vitesses supérleures à 50 kn/h, 1a bobine de IréIectro-
valve (SZ) est excitée et Ia soupape (
ge supérieur; les cha"nbres (:+) et (:f
par lriÉermédiaire de I rélectrovalve.
ton à membrane (59), dont Ia surface e
celIe de La mernbrane (SB), est en acti

78) est attlrée sur scn siè-
) sont mises à lratmosphère
I1 srensult que seul le pis-
ffectlve est plus petite que
on.

comme la membrane (¡g) â 1a même surface que cerle de la mem-
brane (57), on obtlent en princlpe dans re cyllndre de frein, Iâ
rnêrne pression que celle régnant dans Ia chambre (fO) .

Toutefols, lachambre (:r) étant à la pression atmpsphéÈique,
le ressort (6+¡ appule ta cuvette (84) contre ra cotlerette (ðj)-
de Ia tige creuse. La tension du ressort (64) staJoute à ra pres-
sion exercée surla mernbrane (59) et agit sur la tlge creuse 1:6).
La pression au cylindre de freln sera plus faible que prévue ini-
tlalement et réduite drune valeur fixe qutelle ne solt celle ré-
gnant dans la charnbre (50).

Çtest cette dlsposltion qui permet de contrôIer eonvenable-
ment la vibesse des tralns de vcyageurs sur les pentes.
Cours t22O B.
lème Ìeçon.
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En effet, supposons que pour limiter la vitesse drun traln de
voyageurs sur une pente, iI J ait lleu de provoquer une falble dé-
presslon dans la condulte généra1e du frein aubomatlque; par exem-
ple une dépression de Or4 bar. Avec cette dépression, la pression
dans la chambre (fo) du relais de pression stétablit à envlron
1 bar et par conséquent, sans le ressort antagonlste (64), à une
presslon de 1 bar dans le cyllndre de freln en réglnne haute pres-
slon; ce qul constltue pratique¡nent Ie minlmum de pression réal-lsa-
b1e.

La presslon manclmum dans Ie eylindre de frein étant de 7,8 bar,
le mlnlmum de presSlon représenbe déJà 26 % è la presslon mar,imum;
valeur trop forte pour llmiter la vitesse sur Ia pente.

Orâce au ressort antagonlste (64), Ia presslon dans le cy11n-
dre de frein sera rédu1te dtune valeur flxe, donc relatlvement 1m-
portante pour les frelnages faibles et négligeable pour les freina-
ges puissants.

Dans 1e régime de frelnage basse pression, le ressort antago-
nlste (64) ne dolt pas intervenlr. En effet, êrr reprenant lrexem-
ple précédent, pour une presslon de 1 bar dans Ia chambre (:O¡ du
relaisr on nrobtlent qutune pression de Orl bar dans Le cyllnclre de
frein, ce qui, compte tenu des forces antagonlstes dues au,1i, ressorts
de rappel de timonerle, ne clonnera qurun frelnage très falble.

2 ,5.5 ,) Serlage des frelns Passage de Ia haute pression à 1a
a

Au cours drun freinage dtarnêt ou de ralentlssement, Ia vites-
se du véhlcule passe des vltesses supérleures au vltesses lnfé-
rieures et par conséquent, pâp la valeur pour laquelle 1e détecteur
de vitesse fait désexclter ltéleetrovalve du freln haute pression.

De ce fait, 1â soupape (ZB) est repoussée sur son siège par
1e ressor! (80) et les chanbres (¡+) e! (6r) sont mises en coÍu:ru-
nicatlon par les canaux (61) et (8f¡.

Les derlc faces du plston à membranes (59) sont alors soumi-
ses à La nêrne presslon (celle du cyllndre de freln) et ee piston
est neutraLlsé.

La presslon du cyllndre de freln ntagissant plus que sur le
plston à membrane (¡g) du rég1me basse pression, ce dernier ainsl
que la tlge creuse (56) est poussée vers }a gauche, permettant à
lrair du cylindre d'efrein de stéchapper à lratmosphère par Iraié-
sate cre la tige et lrorlflce (67).

Cours L22O ts.
lèrne 1eçon.
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2.6

La presslon du cylindre þaisse ra¡:ldement ¡usqurà ce que Ie
nouvel équilibre de poussée soit établi. El1e est alnsl réduite
dtenviron fa molt1é èt il nty a plus de risque dterrrayer les roues.

- Le dlstrlbuteur Evoe ESt 3e/REL41HBGfOO util
es voltures autw 1e transpo

isé sur les
oblIes.

Le distributeur type ESE 7e/?.EL/lße,7OO (fre. 6O) se distin-
gue du distributeur ESt 4d/R]ltr, décrlt sous le point 2.5., PâP
les poinbs suivants :

!, II comprend un dlsposltlf de changenent de régirne ttvoyageurs-

marchandlsestt, avec un organe permettant le rernplissage rég1me
ttmarchandisesit (voir 1es points 2.3.2.2 et 2.1-2.));

Z. It comprend une valve de purge automatlque au lleu drune valve
de purge ordinalre (vo1r polnt 2.7.6.2)i

t. Ltélectrovalve pour Ie passage de Ia tthaute pressiontt à La- ttbasse presslgr¡it, est du type S/6, e.à.d. avec comrnande élec-
trlque (volr chapltre 6, point 6.2.2.2);

4. Le dlstributeur comprend un llmiteur de presslon type IíBG Joo,
qui est décrit c1-dessous.

2.6.t. - Descrlp tion du llmiteur de pression HBG JOO.

Cours t

Le llmlteur de presslon HBO fOO est un dlsposltlf auxlllalre
ayant pour but de fermer la soupape drentrée (ZO) de Ia fig. t\,
móntée- entre Ie réservoir auxll1a1re et Ie cyllndre de frein (fic-
tif ou réel), dès que dans le cyllndre fre1n, Ia presslon maxlmaLe
est atteinte. En conséquence, lrapparell est monté au-dessus du
dlstributeur, à ltendrõlt de Ia s-cupape 2O (Ae la f1g. 74). Cette
dernlère soupape est drallleurs Ia même soupape que la soupape
drentrée (r) de Ia flg. 6!.

Le 1imiteur de presslon comprend (fig. 61) une valve drentrée
équlllbrée (r) et un plston (rf) avec Ia membrane (r8).

Le réglage de Ia tenslon du ressort (f+¡ est te1 que Ie.pip-
ton (15) eét én équlIlbre pour une presslon sur Ia membrane (fB)
égale à Ia presslon ma;clmale admlse.

La soupape de fermeture (Z) de 1a tlge creuse A est mobile
dans Ia soupape (f) et est poussée vers Ie bas par le ressort (4)

lème Ieçon.
B.
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2,6.2. - Fonetion4ement drl limiteur de presslon HBG ¡00.

a) Frèinases gradués.

Dans ce cas, Ìa pression de freinage, eüi stétabl:t aussi
dans Ia chambre B, est plus basse que Ia presslon maximale.
En eonséquence, 1e piston (f¡) se trouve dans son point le plus
haut.

De ce falt, fâ tige creuse A peut par lrintermédiaire de l-a
soupape (z) et Ie ressort (a); soulever Ia soupape (r) de son siè-
t€, permettant au réservolr aurcillalre de remplir }e cylindre de
frein à ta presslon approprlée.

Lors drun desserrage des frelns, Ia tige creuse A descenC,
mals Ia soupape (e) est retenue dans la soupape (r), de sorte'
que le cylindre de frein est mls à lfatmosphère par la tige creuse
sulvant Ia manlère classlque.

b) Frei naqe ma>rimum

Lorsque, lors du rempllssage dr¡ cyllndre de frein, Ia pres-
slon sur Ie plston à membrane (f:) atteint une valeur tel]er gü€
Ia précontrainte du ressort {f+¡ est légèrement dépassée, 1e pis-
ton (f:) descend et de ce fait, pousse Ia soupape (f) sur son siè-
ge interdisant toute communicatlon entre 1e réservoir ar.¡¡cil1aire
et le cylindre de frein.

Le mouvement ascendant de la tige creuse A, suite à une balsse
de presslon plus poussée dans Ia eonduite généra1e du freln auto-
matique, ntâ pour seul effeb qutune compresslon du ressort (,1+).

cours t22C'. ts,
!ème leçon





La valve de purge automatí Quc typc Ly.3. -en position de purge
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6ème lecon

2.7 . Le dlstributeur type ESt 4b/R pour les voitures-pllotes des
ra¡nes réversibles.

Ces voltures ne sonb pas seules¡er¡t équipées dtr¡n freln auto-
natlque mals aussi drur freln d:lrect. Ce dernler freln est utll1sé
lors des arrêts pour l¡nmoblIlser Ia ra¡ne lorsque Ie conducteur se
ürouve dans Ia cablne de condulte.

Le ùlstrlbuter¡r ESt 4b/R monté sur ces voltures se ¿1slrngüe
du ètstrlbuter¡r ESt 4VR 21v1, décrlt da¡ls l-rarticLe 2.J, par les
points sulvants (f19. 62 et 68):

a) Le distrlbuter¡r travalJ-le touJours d¡ns Ie réglne nb.aute
presslonn, presslon naxJrn¡s 4 bar. Þt effet Ia valeur d,e 4 bar

. est 1cl la presslon no¡male pour le frelnage à un étage.
Por¡¡ avolr touJouns eo' serwlce Le plston à nenbra¡le rrhaute
pressloa[, lrélectrovalve pour te ctrangeneot des.négines est
renplacée pan un cou\rercLe avec rn, orlflce approprlé.

b) Dans le coadr¡lt de Ltorga¡re ESt vers Ie relaIs transfomater¡r
de presslon, une double valve dtarrêt a êEê nontée (ffe, 62),
qr¡t est égalenent rellée avec la condulte du fref¡r dlrect.

De ce Alt, Ie relals transformater.¡r de presslon peut être
commandé aussi bleu par 1e freln autornatlque que par Le freln
dlrect.
2.7.L. Fonctlonnernent utomatlque (f19. 62).

Supposons que Ia'condulte du freln dlrect est vlde. par
sulte drune chute d,e presslon dans Ia condulte automatlque, ltor-
gane ESt envole une presslon de conmande au relals transforsrateur
de presslon. cette presslon aglt sur le câté drolt du plston dela double valve drarrêÈ. Ð1 conséque!¡ce, Ie plston se net dans la-posltlon extrêne gauche et lsore de ce falË 1e fre1n ôLrect. Apartlr de ce moment, le fonctlonnenent du dlsËrlbuteur est ldent1-
que à ce qr¡l a été décrlt dans ltartlcle 2.j.5.A.
2.7.2. Fonctlonnement c e1n dlrect (rtg. 6t).

supposons la condulte du fneln automatlque renprle à ! bar,
de sorte que Ie freln automatlque est lâché.

Ei adnettant une certalne presslon dar¡s la cond.uiie du freindirect, eI1e aglt égalenent sr¡¡ le côté gauche du plston de la
double valve drar¡'êt. ÐíI conséquence, Ie plston se rnet dans 1apositlon ectrême drolte et isoJ-e, de ce fa1t, l t orgar¡e principal
de I tESi du relals transforaateur de presslon.

Ee plus, 1â pression.de la condulte du freln dlrect peut se
propager vers La chanbre (¡O) du reIa1s transforrnateur d.e presslcr.

C;- 1220 B



2.
Le rempllssage de Ia conduite du freln dlrect a

de O à 4 bar, oì¡ la vldange partieJ.le ou complète de
dulte a, au polnt de vue du relals iransformateur de
même résr.¡ltat que de falre Soiè:

balsser Ia pression dans Ia condulte du freln
de 5 à 7,! bar,

- de 1a renpllr complètanent ou partiellenent.

une pnession
cette con-
pression, ie

automatlque

2.7.1. Fonctlonnement slmuLtané du freln dlrect et du frein auto-
matlque.

Dans Le cas où lrorgane prtnclpal de ltBst et le freln dlrect
veulent établlr ensenble une pressloa de comnande vers Ia chambre
(¡O) d,u reIa1s transformateur de presslon, c I est La presslon Ia
pJ-us Lrnportaate qu1 est admlse.

Supposons Ie freln autoratlque tâché et Ia condulte du freln
üLrecü remplle à r:ne presslon de 2 bar. Le plston de 1a double
valve drarrêü se trouve d¡ns la posltlon ertrêne drolte (ffs. 6t)
et cfest seuleneat la presslon dè la condulte du freln dlrecü qul
déteralne la presslon dar¡s 1e cyllndre de freln.

51 nalnteuaat lrorgane prlnclpal 4e ItE.St four.nlt une pres-
slon de commande de J bar, Ie plstoa de Ia double valve drarrêt
sublt une force, pnoportlonnelle à La dlfférence des presslons,
vers la gauche (flg. 6¿). 11 prend la posltlon extrême gauche et
lsole- la condulte du freln dlrect. La presslon de commande de J
bar est nalntenant aü¡ise vers Ia chaslbre (50) du relals transfor-
mateur de presslon.

2.8. Le dlstrlbuteur Qerllkon type ESt 4a/ngg aes automotrlces
électrlq ues.

Pour des ralsons de compatlbillté dtaccouplement¡ c€ dlstrl-
buteur est égalenent nonté sr¡r les voltures médicales et les vo1-
tures de mesure 11 et ES.

Le freln électro-pneuratlque est Ie freln utlllsé no¡malenent
sur les autonotrlces électrlques. Dans Le cas où Ie freln électro-
pneunatlque seralt hors serrrlce, Le freln dlrect pner:matlque est
prévu conme freln ar:xlllalre.

Flnalement 11 y a encore le freln automatlque qui a son utl-l1té dans Ies cas de rupture d,tattelage ou d,e fonctlonnement dtunsignal dralarme.

Chacun de
ESt 4Orln3tr.
En conséquence
dar¡s 1 | artlcle
sulvants (voir

c. L220 B

ces frois
il est dl
2.5, par
flg. 64) t

systèmes peut commander le dlstrlbuteur
fférent du dlstributeur ESt 4a/AZU, Cécrlt
1 radj onction des dlsposi tlf s ar¡c1l1aires

6ème 1eçon



,.
a) un ré8leur électro-pneunatlque type ELS1 qul prodult r¡ne cer-

talne presslon de commande conme réponse à r.¡ne tenslon électr1-que entre deuc flIs-traln (volr poi_nt 2.8.1.1);
b) der¡c doubles valves dtarrêt, placées dans les cond,ultes de com-

mande du freln automatlque, du freln dlrect et du freln éIectro-
pner:naf1que, de telle manlère que 1a presslon de commande laplus éIevée est adnlse dans la chambre de commande du relals
transfomateur de presslon (vo1r polnt 2.7.7);

c) r¡n ll¡nlteur de presslon qu1 adr¡et 1a presslon de commande aurelals transfo¡mateur de presslon pour autant que la presslon
naxl-nale autorlsée ne solË pas dépassée;

d) Le résern¡olr auxll1a1re est a1lneaÈé dlrectenent à travers unclapet de retenue' au départ de La condr:lte d,tallnentatlon,
de ce fa1t, ce résen¡olr contlent touJor:rs une quantlté dralrà presslon élevée.

De ce èlstrlbuter¡r 11 exlste dans Le se:¡¡lce deux réallsa-ttons:
1a réallsatlon ESË 4
des sabots de fre{n

utlllsée sur les autonotrtces nulles
foute, pouvan,t produlre der:x é tages depressloa en fonctl de la vltesse. Ðtr conséquence cette exécu-tlon comprend lectrovalve pour le clrangenent des réglnes;

- Ia réaLlsatlon ESt 4drlnBÉ utlllsée sur les autonotrices munles
du freln à dlsques. Ce dlstrlbuteur ne prodult qutu¡n ser¡.l nlveau
de presslon 1ndépendant de la vltesse; en conséquence 1l nrt;pas dr électrovalve pour le changeurent des réglm;;.

2.8.1. Descrlptlon du dlstrlbuteur ESt 4d/RBE.

La descnlptlon des orgar¡es de base est dorurée dans p.5. Ladescrlptloa des orgar¡es ar,¡xlrlalres est donnée cl-après.
2 - I -1 . 1 - ls-rÉel 9g:- 9l9g!t9:pggtEg!tgg9_ !tæe ELSI.

Ce régleur électro-pnerrnatlque a conme fonctlon de prod,uire
une pressfon de conmar¡,de détemlnée colrrre réponse à r¡ne tenslonélectrlque donnée par rtlnte¡rnédlalre du rob-1net FlrEL4 ort ñu,j.

Ia partle_électrlque conprend'(volr f1g. 6T) le noyau (gg)et Ia boblne (88).

La partle pnernatlque comprend r¡r plston (gr) avec membrane
dr étar¡ché1té (gg), 1r o_uverture' d,t écrrapp'em*i:(94i'"t 1. valve
dradmlsslon (92).

r,a chambre (gl) à drolte de Ia membrane (go) est rellée avecIa chambre (¡o) du- relals transfo¡mateur de presslon, par unedouble valve dranêt. La chambre de la sorpaþ" (gã) 
"rt allmentéepar 1e résen¡olr de commande d,u dlstributeur.

c. 1,220 B
6ène 1eçon



4.
Fonc

En appllq
de Ia boblne (
à cette tenslon.

c. 1.220 E

tduré tro- eurnat 1.
volr fig. 6Z)

uant par les f1ls de traln, une tenslon aux bo¡nes
88), 1e noyau (8g) sublt une force proportlonnelle

Le noyau (8g) pousse la tlge creuse.d,u plston (gr) vers Ia drolte,
où elle se ferme contre la soupape (92)-. La châñbre (g>) est mãin-
tenaot lsolée dg lratmosph,ère. Er¡sulte Ia soupape (ga)-äst sor¡levée
de son s1èSe. Lralr du résernroir de cornmande þalse alors dans Ia
ctra¡nbre (gl) (frs. ,68). De -cette façon on étaLllt r:ne pression
dans les chambres (¡o) et (gl) qr¡l én agtssant sur te btston (gr)
provoque q4e réactlon contre Ia force électro-magnétfque app1lâuée' 
?9_{¡oyau (8g). En conséquence à certaln moment, lar rá souþäpe-
.eÐ ouverte, 1ê presslon, dans les chambres (áo) et Gl), 

- 
a-tt"1n-'dra ure telle valeur, qutelle fera équillbre ávec fa forcê nagné-tlque sur Le +oyau (8g). A ce ¡Iroment ra soupape (gz) se ferme(votr. fls. 6il êt Iès- cb,a¡nbres (¡o) .È Gtf Jã"t'íióré"=- dt itar-

nospb,ère et du résen¡olr de cornma¡td.e.

En, augnentaat ra tenslon de commande dans Les fltsra force électro-nagnétlque devlent prus grande que lapaeruattque sr¡r le ptstoF, (91). De ce falt, râ soupap.
stouvre à nouveau Jüsqutäu'nonent où dans les chambres
ß7) srest {nstauée t¡ne nouver.l" p""""ion-ateq,¿riË""
é1evée).

det
force
e2)
(50)
(plus

raln,

et

- Er augmentant par paller Ia tenslon de connand,e aux bo¡nes durégl'eur éIectro-pneumatlque ES1, ce d,ernler envole une presslon,
augrnentant par paller, dans la chambre (¡O) d,u rela1s transfonna-teur de presslon. De cette façon, lors du serrage d,es frelns, refreln éIectro-pner.unatlque est modérable.

Lorsque la ter¡slon de commande dans les ftls d,e traln dlnlnue,la force électro-nagnétlque sur Ie noyau (Bg) dlmlnue er¡ même
temps et Ia force gneumatlque -s-gr le plston (9f ) devlent prépondé-rante. De ce falt.(vo1r flg. 66) Ia tlge creuse du plston'stå"ârt"
de la soupape (9¿). par sulte, res chañbres (50) ét-li>)-"ã"i-ã"
communlcatlon avec lf atnosphère pan ltouverture'(g+)-;t la presslon
sr¡r Ie plston (gf ) drmÍnue. ¡6 cónséquence, 11 vi-en! r¡n non-egt oùla presslon dans les clra,nbres (¡o) eÈ (9t) est d,escend,ue de tellevaleur que La force pner.uatlque sr:r le plston($].) falt de nouveauégulJ'lbre avec La force électro-nagnétläue ¿rrìÎnúee sur le noyau(89).

Er dlninuant par paLiers, la tenslon d,e conma¡rde dans lesflls de traln, la presslon dans res cha¡nbres (¡o) et (gÐ descendaussl par pal.lers. Donc, lors du d.essemage des frelns, le frelnélectro-pneumatlque est modérable.

2 .8. 7-.2. !g-!lgi!ggr_gg_gresslon maxlmaIe.

Etani doruré -que la presslon naximale, d,ans res systèmes defrelnage à deux étages de presslon, dépend de la vltesse du traln,re li¡nlteur de pression ne peut paÁ êtie cor,ran¿g pà, 1a presslon

6ème t egon



5.
de frelnage rnêne. Ctest pourquoi 11 est placé i¡nr¡éd.latement avan!
le relals transfo¡mateur de presslon et qurll est commandé par la
presslon de comma.r¡de.

Le llnlteur de presslon maxlmale est représenté ar:x f1g. 6g
eE fO. IL compread r.¡ne soupape (15), un plston à menbrane (t>) et
un ressort de réglage (14). La tenslon du ressort de réglage (14)
est ré91ée par Ia vls de rég1age (87) de telle manlère que le
plston à membrane (tl) soit en éqr¡1l1bre lorsque sur ce der.nler
aglt J.a presslon maxlnale autorlsée.

Lorsque dans Ia chambre (¡O) du relals transformateur de
presslou, règne une presslon plus basse que Ia presslon maxlmale
autorlsée, Ia tenslon du ressort (14) est prépond,érante, et la
soupape (15) reste ouverte. De cette façon, toute varlatlon de
presslon, déslrée dans Ia cl'ranbre (5O), peut se réal,lser.

Au- contralre, lorsque dans La cÌranbre (¡O) règne une presslon
dépo.ssa.n-t Légèrenent Ia presslon naxlnale autorlsée, tre piston
(Lt) conprLne I,e ressort (14) et la soupape (r¡) esü fe¡mée.

De cette nonlère, 11 est lnposslble de falre augnenter la
presslon dans la cha¡¡bre (¡O). Toutefols, 1I est posslble dty
falre descendre Ia presslon, parce güêr pour une prsnlère chute
de presslon, la soupape (f¡) se comporte cou¡me rn cJ.apet de rete-
nue; ensulte, pour 1es chutes de presslon sulvantes, 1ê soupape
(15) est tenue ouverte par J-e plston(tJ).

Concluslon: 11 est lnposslbJ-e de falre entrer dans La cha¡¡bre
(50) d,u reLals transfo¡rnateur de presslon, une pression de cornma¡r-
de plus éIevée que celle qul correspond à Ia presslon ¡rax1male
autorlsée è.ns les cyLlndres de fre1n.

2.8.!.t . Les doubles valves drarrêt.
Conne 1I a été d1t plus traut au début du polnt 2.8, Ie d1s-

trlbuteur ESt 4VRBE pêut être conmandé par trots systènes de
frelnage èlfférents, qul aglssent tous sur Ia cha¡¡bre (¡O) du
relals transforuater¡¡ de presslon,. Dans les f1g. TL, T2 eE f) La
sltuatton des deux doubles valves drarrêË est détemlnée pour
chague systène de frelnage, dont Ia presslon de conma¡¡d,e momen-
taaeínent .1a. plus é1evée est autorlsée à s tappllquer dans la
chambre (¡o) du relals transforsrateur ae prélslón.

La flg. 7t donne La sltuatlon pour le freln électro-pneuna-
tlque, 3.a fig. /2 pour le freln automatlque et Ia fig. Tt pour
le freln dlrect.

2.8.1.4. Lralilnentatlon dlreete d,u résenrolr auxlliaire.
Da¡rs Ie but de réal1ser des ternps de rernplissage du cyllndre

de freln extra-courts et de pouvoir atielnd,re d,ans certaj¡¡,s cas

c. t220 B
6ème lèçon



6.
Ia presslon ma¡clmale prévue dans les cyllndres de freln, Ies ré-
sen¡oirs auxlllalres ne sont plus allmentés par Ia condulte d.ufreln auüomatlque (toutefols cette méthode d.lallmentatlon resteposslb-Ie) mals ùLrectenent de la conduite dralimentatlon (vo:.r-
fig. 65).

Un clapet de reteuue (98), placé er¡tre le nésern¡olr auxiltra1-re et La eondr¡1te drallnentatlon, évlte 1a vldange du résen¡otr
auxlLlaLre dans le cas où la presslon dans la cond.ulte d,tallnenta-tlon chuteratt brusquerner¡t (éclatenent de boyau ou brls de coa-dulte).

un roblnet drlsorenent (gg) placé en sér1e avec ce clapet
de retenue perrneq ltlsolernent et Ia vldange du résern¡olr at¡xi1ial-re dans Le cas drun ëlstrlbuteur avarlé.

2.8.2. Fonctl du èlstnl T 4VRBE.

2.8.2-1. Eggglte3ggggg!-gggg9-gl9$_gglggellgg9 (rls. 65 et Tz) .

- Stqposonst.lç frellc dlrect et Ie freln électro-pneurnatlque
desseltés. Sulteürlne cb.ute de presslon d¡ns la coadulte du irel¡rautomatlque, I I ongane prlnclp?r Est 4d prodult r¡re pression d,e
conma¡,d,e qu1 sg propage Jusqurau plston (gf) de Ia þrenlèredouble valve d'amêt. De ce fa1t, cette ¿emtère prèna la posltlon
gauche eu lsolant Ia condrrlle du freln dlrect. Maintenant la pres-
slon de commange pgut contlnuer Jusqufau plston (gZ) de la aeuxtèmedouble valve dramêt, dont Ie plÃto¡i se déplace èáãf"*"r,t vers lagauche en lsolant Ie régler¡r ELS. Flnalement, Ia presslon d,e com-
mande peut entrer La cha¡¡br.e (50) du re1a1s transformateur d,epresslon.

Le dlstrlbuteur fonctlor¡ne malnter¡ant conme décrlt d,ansltartlcl- e 2.5.j.2.
2 .8 -2 -2. rggg!19!3gsg!-99eg9-{r91g-g1r9g!-!Ile:_lã_s g_nr.

Supposoas le freln automatlque 
"t f" freln éLectro-pneruatl-que desserrés.

Lorsqutune certalne presslon est établle dans Ia condultedu frein dlrectr-cette presslon agtt sur Ia parol gauche du plston
OT) de la prenière ¿ouËre valve ãîã"ræ.-õ"-piiioñ' se met darrssa posltlon drolte et lsole le freln automatiäue
Malntenant Ia pression de la condr¡lte d,lrecte p"t¡t contlnuer Jus-qurau plston (gz) d,e la d,er:x1ème ãouuiã varve-ãtã""ãã;ã;¿ i;-piston se déplace vers la gauche en lsolant le régleur tîT,S. Flna-lement, 1a pression de Ia condulte dlrecte peut dtrer dans lachambre (¡o) du relais transforr¡rateur de prãsslon.

Rempllr la condulte du frein dlrect de o à 4 bar ou vidangercette condulte complètement ou partlellement prodult sur Ie relalstransfo¡mateur de presslon le même effet qutune cfrute de pressionde 5 à 7'5 bar dans Ia cond,ulte automãtrqui" et ou i" rernpllssagecomplet ou partlel de cette conduite.c. L220 B
6èr¡e 1eçon



2.8.2.7. Fonctlonr¡en¡ent comme freln électro-pner.rnatlque 7'
(riE:-65-ãE-7i): ------:

Supposons le freln d:lrect et le freln automatlgue desserrés.
Lorsquruc.e certaine ter¡slon électrique est mlse aurx bo¡rtes du
régleur ELS1, cette dernlère envoie une certalne presslon vers la
der¡rJène doubl-e valve drarrêt dont Ie plston (gZ) se déplace vers
la drolte. De ce falt Ie freln automatique et le freln dlrect
sont 1solés et Ia presslon de conmande peut srappllquer da¡rs Ia
ct¡a¡nbre (fO¡ du relals transfo¡:nateur de presslon où eIIe prodult
le nêrne effet que Ia presslon de commande fournie par le freln
autonatlque dans le cas drune chute de presslon dans la condulte
du freln autonatlque ou la presslon envoyée par la condulte du
freln ôlrect.

2.8 .2.4 . Fonctlonnen
îFãÎñãEe--T

ent slmultaaé de der¡¡ ou trois tènes de
flrã:-71:-72-:1rJ a

Lorsque Ie freln dlrect et Ie freln automatlque sont actlon-
nés en nêne tenps, te plstoa (97) de la prenlère double valve
drarrêt se déplace vers te côté de la pressloa Ia plus fatble et
de ce falt envole la presslon Ia pJ-us élevée dans la cha¡¡bre à
drolte du plston (gZ) de la der¡xlène valve drarrêt. Le piston
(ge) cou¡pare cette presslon avec celle ver¡ant du régteur ELS1 et
se place vers le .côté otr la presslon est Ia plus falble et de ce
falt envole la presslon la plus élevée vers la cha,nbre (:O¡ du
relals transforsrateun de presslon.

Donc, com¡ne 11 résr,¡].te de cet exposé que des trols presslons
fou¡nles par Ie freln électro-pneunatlque, le freln dlrect et Ie
freln éLectro-pneturatíque, crêst 1a presslon Ia plus éIevée qul
est appllquée dans le relals transfo¡uateur de presslon et qu1
déte¡mlne Ia presslon dans le cyllndre de freln.
2 -8 -2 -5 . EQls-gg-Ilgl!9gr-99-pr9:gl9g-E3rlggl9.

Conne 11 est vtslble dans Ia flg. 65, Ies presslons de com-
mande fournles par les trols systèmes de freinage, passent par le
llr¡lter¡r de presslon naxlma1e.

Le rapport des surfaces des plstoas à neubrane du relals
transformater¡r de presslon est tel, que la presslon naxlmalé de
frelnage est obteuue pour une presslou de commande drenvlron 4bar
dar¡s La cha¡obre (50). Lors drun serrage dturgence avec le frein
automatique, ltorgane princlpal ESt 4a proauit une presslon de
commande égale à 1a presslon régnant dans 1a condulte prlnclpa1e,
de sorte que la presslon adnlsslble dans Ie cyllndre de frein,seralt dépassée de lo1n.

La presslon adnlsslble dans Ie cylindre de freln serait aussl
dépassée de loin, lors drr:n frelnage avec 1e freia électro-pneuma-
tlque lorsquron met la pleine tension de batterle sur les bo¡nes
du rég1eur trLe1.

c. L220 B
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Da¡rs tous les cas, Le llnlteur de presslon maxlmale, ne
lalsse passer que cette partle de Ia presslon de conmand,e vers 1a
etra¡¡bre (50) qul nrengendrera pas une presslon lnadr¡1sslble da¡¡sle cyllndre de frein.

8.

c. t220 B

x x x

a
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CHAPITRE 3

-

es
et dlstrlbuteurs.

-

t.t. v
L

t.L.t. Trlp1e valve Lu f (flg. T4).

Nous avons vu que cette trlple vaLve possède que Le
roblnet
trlce.

npJ.alne - montagnerr (16) placé s de la pocb,e accéIéra-

cA

Lrapparell de co¡nmande de ee ro est constltué par der¡xplaques en aeler norrlé fixées sr¡:r
creur venu d.e coÌ¡lée, Ia lettre p,
deux plaques se font facer- sur un,
longftudlnal du véhlcule. Eltes s

tlale ôu
perpelrdlc

t percées rlens Ie bas d,tun
tlge doat I t extrémité vers
ê. Lrautre extrénlté de la
hes du r.oblnet (16) de Ia

longeron et portant en
not npÌalnert, Ces
ulalre à lraxe

trou carré dans lequel cor¡Lls
1r extérleur est pounrue drune

se

deuxtlge attaque Ia polg¡rée à
trlple valve. Llrne des b de cette polgnée est dlrlgée vers.
1e haut et lrautne vers le
positloa à trautre du robln
solt par tlrage, solt par
côté du véhlcrúe.

, -de nanlère que le passage drrne
s I effectue par r¡re nêrne manoeuvre,
sée de Ia polgnée de Lrr.¡n. ou ltautre

plaque et vlent se redresser contre ceIle-ci

Pour obtenlr la pos on rrplalnen, les polgnée dolvent être
poussées contre les pLrrmontagnert, elles dolv rêrtanùls que pour oÞnlr Ia posltlon

re tlrées. Da¡rs ce cas, rrne palette
artlcu].ée sr¡r Ia t
lalre nénagée dans

e gl.lsse à travers une ouvertu¡e rec tangu

en recouvr.a¡¡t la le
cor¡l-ée, la lettre M

t .!.2. Tr1 (ftg. Ti) .

Dans ces

- le roblnet (

ples valves, der¡x roblnets sont à corr.a¡rder:
) ¿onnant le régf-ne ttplalne -¡nontagneni

le roblnet
régúe trvl
roarchandls

)

n

P. La palette porte en creu:r, venu de
tlale du mot üMontagn,en.

logé--dans Ie corps de Ia TV et dorura¡rt, solt Le
!."9é" (ry f,u f II), so1ú le réglne "voyageurs-(w r.,u vr).

Ltap de comma¡rde de ces roblnets se comr¡ose de deucacler mor¡lé (r¡ne de chaque côté du véhicule) ttxées
ong.erons, sur r.¡n même axe perpend.lcr:laire à 1 taxe

long1t du véhlcule.
partle de chacune de ces der¡x plaques es

plaques
sous les

1a
eatlè
mêrne

du robinet (16) (dl,sposltlfÞ plaine-m
t utillsée pour
ontagne) et est
de cor¡ma¡rde du

c. t220 B

ent ser¡blable au d:Lsposltlf de 1rlnet dans Ia trlple valve Lu f.
apparell
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10.
Ltautre partle utlllsée pour la comma¡rd,e du robj.net (g

(vlde-chargé) porte rrne polgtée fixée à rrne trlngle (c) rel
poignées sont calées sur Ia t ringle

)
t

les der¡x plaques. Les
vent occuper deux posl
actlorure le roblnet (g
et de Ia bleLLette (¡)

Pour la trlpl
vantes: (fls. T6)

tlons à 90" ltune de Lrautre. La
) par 1r lnteméd.lalre de la ma¡rl e (a)

peu-
Â

e chacune
eur (ftg.

t au frelnage de

ctest e le nombre de ton

a

El regard des deux posltlons extrêmes de la po
dgs depx plaques porte des lndlcatlons pelntes à Ia
76-77).

c

e valve Lu f fI, ces lndlcatlons ont les sul-

1o à gaucb,e, le pold.s-freln du wagon corr. la tare ser¡lei
t au frelnage de

2o à drolËe, Ie polds-freln du wagon co
la tare et de Ia cbarge¡

," dpns ltaxe de l-a pJ.aqüe, aü-dgs5qs d,e lt e d.e - rofatlon de 1apoignée, L
nes de pot

10 à droltê, 1

2o à gauche, I. sestt (tare)

e polds de chanceoent.
d.s total + chargenent,

a lettne P qui
a lettre G qu1

obllgatolrenent uttllser le f relnage à a tare ser¡le (pos1tlon
gaucbe de La polgnée).

en-d,es ous duquel 11 faut

correspond au frelnage ttvoyageurtt;

RèFIe à obsen¡er pour le changenent de }réglne (ffg . T6).

s1 Ie polds total du r,,agon tare +,/ charge est lnférleur aupolds de chenggner¡t (chlffre du mlrleu sur 1a pJ.aque), Ia polgnée
dolt être placée en posltlon ttvlderr (nornbre de- gauche).

i
s1, au contralre, re polds total est égal ou supérleur aupolds de changement, 1ê polgnée dolt être placée en þosltlonilchargérr 

_ 

(face au nombne d,e drolte).
Pour la trlple varve Lu vrr,,,'l,es j¡dlcatlons sont les sulvan-tes (f19. Tl): ,!

orrespond au frelaage rfnarchandl-

Ren¡arque:

Le nouvernent à exéc êrr pour placer la polgnée de Iralter-nateur rrvlde-chargétt ou voyageurs-marcTrandisestr dans une position
que solt le côté d,u véhlcuIe.dorurée, est le même q

A cette fln, des plaque est poumue de der¡:c secteurs der¡-tés inversant le rno ement, Cette dlsposltlon a éEé établte dansIe but drévlter t
manoeuvre des p

6ème 1eçon

e hésltatlon de 1a part du persorurel dans 1a
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t .L.7. Tr1 ES
Ã

c
e

blnées ave un dl osltif m

conme dlt cl-dessus, Ie levler de comr¡a¡rde nt
trlple vaLve nals blen sur Ia tlnonerle.

plus sur la

, .L.4. VI comblnées avec S

le

v
LL.

Á

ement
catlon de

ue

tgn

Sous Ia dénomlriatlon |tdlsposltlf méca¡rlque po
de régJ-nerr est dés1gné 1e disposltlf qui adopte 1l
la tlmonerle au poidÉ du wagon.

1eur
ampl

a

E:core dans ce cas, 1â f1g. /6 reste drappl tion, mals

Dans ce cas, Ie longeron porte s polgnées:

- la polgnée PÎ'f et la poignée
la trlpIe va1ve, cotme 1ndlg

G-P aglssant toutes les deux sur
dans Ia fig. T5;

- Ia polgnée rrvlde-chargé, c e décrlt dans lrart . ,.!.2 et agls-
sant sur la tl¡ronerle.

La f1g.78 représen 1a dlsposltlon complète. Vu que pour lett, 1es pold.s-freln sout dlfférentsfrelnage à nvlden ou rt

sulvaat que le e est effectué dans le rég1ne nmarcha¡r.l'l sesr¡
ou ttvo¡rag
chargérr,

eurstt, voyants sont pratlqués dans J.a plaque rrvlde-
ssent des nombres qu1 sont dlfférents sulvarlt

que la polgnée
posltlon rrPlr.

G-Prr se trouve da¡rs la posltlon nçil ou dans Ia

Sur ]és $tagor¡s de constrt¡ctlon récente, les valeurs G et p
sont ldgrltlques, et les voyants noblles y sont supprimés.

//

7.2. Aoparell de corrrande dans le cas des dlstrtbuteurs ESt, et
ESt 4.

, .2.!. Les ùlstrlbuteurs ESf 3.

Trols cas peuvent se présenter:
- u¡rê seule polgnée, pour le ôlsposltlf nvlde-cbargétt aglssant sur

la ttuoaerJ-e (ffe.fp nals sâns Ie dlsposltlf ptul);

- url€ seuLe pdgnée, pour Ie ùLsposltlf nvoyageurs-marchattd,lsestt,
aglssant sur I'arte¡nateur du ülstrlbuteur (ftg. 8o drolte).
Dans ce cas le wagon est équlpé ou blen dru: dlspositlf automa-
tlque pour Le frelnage de la charge, ou blen d,run dlsposltlf
pour le frelnage auto-contlnu ou autovarlable en fonctlon de Ia
charge du wagon;
deux polgnées, c-à-d Ia premlère pour 1e dlspositlf ttvoyageurs-
marchandisesil aglssar:,t sur Italtem,ateur du distribuieur et la
deuxlème pour^le dlspositlf ttvide-chargétt aglssant sur la tlrao-nerle (fis' 7E sans P-ll) 

c. Lzzo B

oua
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L2.

7 .2.2. .

Ces d.lstrlbuteurs sont ser¡lenent destlnés pour le matérlel à
voyageurs et 1l- nry a pas de polgnée ttç-ptt, ri de polgnée rrvide-
chargérr.

Toutefols, certalnes voltures sont pounrues dtur dlsposltlf
de cbaogenent URTC-Rtt, avec lequel Llélectrovalve de changement
montée sur Ie dlstrlbuteur, pour le freln autovarlable en fonctlon
de Ia vltesse est n1s en sen¡lce (posltlon R) ou blen, est court-
clrcultée pneruatlquenent (posltlon RIC) (ffg. 8a).

Srs les voltures mod.erqres 11 y a nême des d1sposltlfs de
ctrangeneot à 4 posltlons: C-P-R-R+MG, doat nous avoD,s déJà
étudlé les trols prenlères posltlons, ta¡ùls que dans 1a derr¡lère
posltlon le freln nagnétlque sur nall est nls en servlce (f19. 8t).

c. ].220 B
6ème leçon
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Chapitre 4

LJi DTSTTìTBUTEIIR DE FRETI{ TYPE LST POTIR LOCOI4OTI\,/TS.

4.1 . GEI.JERALTTTS.

proDrleEes du ctlstributeur de fr"eln b:rpe LST.

lìé<luj. L à scs óIómenbs cssentiels,
un clisposltlf principol de commandc et

-t tr r

distributcur compor'1,c
disposi'LÍ- f' cle coupure.

Le clistributeur
Ð1ur' l-r:s IocomoLives

de
eb

LST a été conçu spécialement
. Brt ).
propriétés suivantes :

de frein
moderl'ìe:,;

type
( rie

Ce ciistribul"eur p,ésente Ies

- I4oclér'a.bilité ¿ìu serrage eb au desserr'age du frein autornatloue Cc
l-a Iocomoti-ve.

¡ Compense.tlon des fuites a.u eylindre de frein pendant le ireJ-nage.

- Aliment¿¡tion ciu r'éservoir auxiliaire à Ia même pression cue ceil-e
du réservoir prlnclpal par suite de Ia limitatlon de l-a pres-.ion
rn¿rximurn au cylinclre de frein.

- Utilisa.tlon, df une façon très simple, clu frein antipatinage.
- Utilisation de Irair comprimé du r'éservoir pr1nclpa.l, à haute

pr.ession, c€ clui permct de réduj-re Ie diamètre des cyllnCres cie

i::cin.
- Peuf, eomporter un dispositif de changement de r'égime de freinage

permettant de choisir 1e r'égirne de freinage haute puissant'e,
voyageurs ou ma.rchandj-ses, seJ-on 1e ees.

- En ré6;1me de freinage ttmar,chandisestt, réaIise un ttpremier ternps"
pour lrapplicatlon rapide des sa.bots de freln contre les banciages.

- Le clisi,: ibuteur peut êbre complété drune unité éLectro-pneumaticue
pour lrapplic¿rtion du frein électr"o-ciynamlque sur Ies locomoilvcs.
D:Lns ce cas Ia presslon de freinage est diminuée en fonction de
Ia pulssence réelle exercée par le frein électro-dynamloue.

)I .Z-. DE,SCNTPTTON ST ]TIEE DU DTSTNIBUTEI'R DE IìRETN.

l!. .2 .l . Ornanes ¡rrinclnaux.

.r tf
un

La flg. B= r'eprésente
frein en connexion avec
Ia conduite générale.

organes prineipaur< du olsiributeur
réservoirs, Ies cyllndres de ire:n

les
Ies

Cours 1220 3



?.

Le distributeur assure ttalimentatlon du (ou des) cyllndre(s)
de frein au moyen de 1r air comprlmé du réservolr ar¡cil-lalre, dès
qutune dépression est provoquée dans Ia conduite générale du frein
automatlque. Lrallmentation des cyllndres de frein peut se faire
par pallers, crest-à-dire que le freln est modérable au serrage.

Le dlsposltif prlnclpal de commande assure également la vidange
du (ou des) cyllndre(s) ae frein en laissant éehapper lfalr à lrat-
mosphère lorsque Ia pression dans ]a conduite généra]e est augrnentée.
La vldange des cyllndres de frein peut également se faire par paliers,
ctest-à-dire que Ie freln est modérable au desserrage.

Le dispositif de coupure interrompt Ia communicatlon entre 1e
réservoir de commande et Ia condulte générale dès qutun frei-nage es-'
réa1isé et rétabllt cette communica.tion c;uand le freln est desserré. '

t+.2.2. Fonctionnement mpli fié .

4.2.2.1 . RemplissaEte des réservolrs et desserrage du frein.

La fig. 8¡ représente les dlfférents organes dans Ia posltion
qurils oecupent lors du desserrage du freln.

Le réservolr auxiliaire (14) est alimenté à la presslon de la
conduite drallmentatlon et du réservolr prlncipal au travers du'cta.pet de rete:lue (f5).

Le réservoir (74) de 9 litres et Ia chambre (5) du dlspositif
princlpal de commande sont allmentés à 1a presslon de ]a condulte
généra1e du freln automatique.

Le réservolr de commande (7) de 9 lltres et la chambre (2)
du dispositif principal de commande sont alimentés en partant de
1a eondulte généraIe du freln automatlque au travers du clapet de
fermeture (2t) du olsposltlf de coupure et de Ltorifice caIlbré (4)
dénommé orlflce de senslbillté.

Les ehambres (2) et (5) du dispositlf prlnclpa1 étant toutes
1es deux à Ia presslon de I¿i condulte générale du frein automatlgu€,
le ressort (6) peu! pousser Ia tlge creuse (Z) vers Ie bas et mettre
1es cyllndres de freln en communlcatlon avee lratmosphère au travers
dtalésage dans Ia tlge (Z) et de lroriflce (10).

It .2.2.2. Serrage du freln (fte. 86).

Lors du serrage des freins, la réduction de presslon dans Ia
conduite générale du frein automatj.que, se reprodult également dans
1e réservolr (14) et dans Ia chambre (¡) du dlsposltif prlr:.cipaI;
cette réductlon de pressT-on ne peut lnfluencer immédlatement La
presslon du réservoir de commande (7) nl celle de 1a chambre (a)
ãtr aispositif prlncipal, pàt'suite de la présence de 1roril1ce
calibré (4).

Cours l22O B
7e Leçon.



7.
fI en résu1te done une dlfférence de presslon, entre 1es charnbres(2).et (5) séparées, 9u1 provoque 1a revée du plston à membrane(18) et surmonte ra force pu ressort (6). La tige """,r"ã 

(zl 
""déplace vers le haut, avec re plston à membrane (r8) et vlent se

fermer contre.ta. soup?pe ,dradmissi.on (rr), quterre soulève ensuite
de son s1ège (19). Ltalr comprlmé, srécouré arors du réser.voirar¡clr1a1re (]1).dans Ìe cyrlndre dê freln,.à travers ra soupãped'admlsslon (12) ouverte et 1a conduite (9). La presslon de r'ralrdu cyllndre de frein ?glt en même temps sur Ia faee supérleure dupl-ston à_membrane (2t) du dlsposltif de coupllre et dans Les chambres(ç7 et 68) sur Ie piston à membrane (ea¡ du dlsposltlf princlpal.

La face lnférieure du pisbon à membrane (Z>) Cu dispositlf decoupure, étant soumise à la presslon atmosphérlque, il sl ensultqutune faible presslon dans Ie cyllndre de- frein (áglssant sur laface supérieure de la membrane. (27), falt apprlquer-la soupape de
coupure (zS) sur son s1ège (26). Le réservolr de commande' ti) estisolé de l-a conduite générale et Italr qutil contient ( à fa-pression
de 5 bar), D9 peut retourner dans l-a conduite générale du frein
automatique (à une pression lnférleure à 5 bar, étant donné Iadépresslon effectuée) .

Fonctlo ent du dlsposi de coupure (rre. 86).

0raduatlon du s

Entre-temps, 1a pression dans re cylindre de frein, qul agitsur Ia face'supérieure de la membrane (ZB) a atteint une vaLeur.teLle Qug lreffort (aglssant vers Ie bas) qui en résulte, devlen!qsfl à lreffort (agissant, vers te haut) apjriqué sur Ia membrane(18) provenant de Ia différence de pression entre les chambres (Z)et (r). A la suite de cet équillbrã, }e ressort (6) se détend etIa tige creus_e (Z) se déplace vers le bas jusqutà'ce que ra soupapedracimission (1?) vlenne se reposer sur 
"on""iËeu-(rgl. 

--r,"-tig"--
creuse reste drautre part, appliquée contre la-soupãpe, de sorteque Lralr du cyllndre de rrern ne peut-sréchapper å, iiátrã"pñå;;,
g"" lf 1ntérieur de Ia tige """,'se èt ltorlficä'(rO).

- Lorsquron effectue une nouvelle dépresslon dans Ia condultegénérare, 1a pressl.:.n dans 1.r chambre (t) dlminue à nouveau. Latigg creuse (Z) est poussée vers re haut, ra soupape (12) 
""t "ã"-Levée de son slège et rralr du réservolr auxlllaire litr¡'pénèt;;dans Ie cyrlndre de freln oir la presslon augmente. 

'Dès 
que tav¿rlcur de la pression dans le cyrlndre de fréln, cjul ¿git sur lafn.ce supérleure de la membrane (eB), a atbeLnt ia'vareùr telle quelteffort^gu1 en résulte est égai au-nouvel effort créé sur ta mém-brane (18) par la dlfférence de presslon dans Les chambres Càl "l(5), la tlge creuse revlent à sa posltlon neutre.

Par des réductions successlves de la presslon dans Ia conduitegénérale, on peut graduer alfisi re serrage des frelns ¡usqutà-obtention de Ia pression maxlmum au cyllndre de frein.
Cours I22O B
ie 1eçon.
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4 .2.2.7.

51 après un serrage des freins, oD augmente Ia presslon à une
valeur donnée, dans la condulte généra1e et dans l-a chambre (5),
le plston à membrane (18) pousse J-a tige creuse (l) vers le bas
de sorte que lralr des cylindres de frein srécoule à lratmosphère
par Iralésage de Ia tige (l) et lforlfice (1).

La pression dans l-es cyllndres de freln dlmlnue ¡usqurà ee
que 1a presslon exercée sur le plston à membrane (28) rétablisse
à nouveau 1réqullibre avec }a nouvelle différence de pression
exercée sur le piston à membrane (18).

A partlr de ce moment, la tige creuse se déplace vers Ie haut
et vlent stappuyer légèrement contre la soupape dradmission (12)
sans lrouvrir; les eyllndres de freln restent à la presslon a1ns1
obtenue.

Desserrage du frein (rre. 8z).

(rie. 8f).

Par des augmentatlonS successives de la presslon dans
dulte générale du freln automatlque, on peut a1nsl graduer
serrage des frelns. ,

1a
1e

con-
des-

t du freln

Le: si:rfâc€s actives des
sont respectlvement BO cm? et

Lorsque la pression dans le c.'"lindre de frein au-dessus de Ia
membrane (2t) est tombée à une valeur très falble, le ressort du
dlsposltif cte eoupure soulève la soupape (25) et rétablit la 11a1-
son entre Ia conclufte générale du freln automatique drune part,
le réservoir de eommande (7) et la chambre (a) du disposltif prin-
clpal dtautre part; Ies chambres (a) et (5) du disposltlf prin-
clpal étant, portées à 1a même presslon, les freins se desserrent
complètement.

fl est évldent que lfon peut obtenlr le c'l¡.;:serrage du freln
en une seule fols, sans graduatlon{successlvesr €rI rétabllssant
Ia pression de régime dans 1a eondúite générale.

It .2 .2 . ''. . Exemple numérlque.

stons à membrane (18) et (aB)p1
,o cm?

de
5)
Ia
s

8c
de
(2

Lorsqulon effectue une dépression
nór'¿rle, fa presslon dans la ch¿rmbre (

5 bar - Ir5 b,ar = 7r5 bar alors que
) (réservolr de commande) est toujour

ours I22O B

1,5 bar dans la condttite
(conduite générale) est
pression dans Ia chambre

de 5 bar.

La pression de 5 bar agit sur les 8O cm? du plston (iB)
exerce un effort vers Ie haut de 5 x BO = /+OOd¿w.

f e l-eçon.

et



5.
La presslon de )r5 bar agit sur Lrautre fa.ce du piston (r8)et exerce un effort vers le. bas de 7r5 x 8o = 28odøN.- La poússée

résultante 4OO 28O = 120 d¿N aglssant vers le haut falt oüvrlrIa soupape dradmission (12).

Lt?lI.qui srécoule vers Ie cyllndre de frein agit sur leplston (ae¡ et tend à le pousser vers 1e bas. Pour falre équLlibre
avec la poussée vers Ie haut exereée par Ie piston (18) et de falre
fermer Ia soupape (12) la poussée sur le piston (28) dolt être de
]-2O de,lÍ.

cette poussée dolt être fournie par 1a pression de 1ralr
aglssant s'-lr Ia surface supérieure du pisbon (aa¡ de JO cm2.
11 faut donc une presslon de 12Od¿N = 4 bar.

10 cm2

cela veut dire que lorsque Ia presslon au cyllndre de f'reln
aura attelnt 4 bar, que'la soupape dradmisslon (fa) se refermera.

4 .7. Descriptlon plus eomplète du dlstrl buteur de freln LST 1.

Le dlstrlbuteur type Lsr I dans sa forme la plus complète
(rrmarchandlses voyageurstt, ttbasse eË haute presllontt, träntl-
patlnagerr êst représenté aruc fig. 90 (freln dêsserré) et 91 (freln
serré ) .

lI .7.I . OrEanes complémentaires.

4 1.1. Dans le dlsposltl f prl'¡elpa] :

une clolson avec orlflee (e) qul sépare lrespace au-dessus du
piston à membrane (Zl) en deux chambres (61) et (68).

le piston prlnclpaì- à membrane (18) commandant le serrage
et le desserrage du f:'eln

- les plstons à membrane (el) et (28) c¡u1 reçoivent La pression
du cyllndre de frein de manlère à faire équ1libre à 1a poussée
provoquée par Ia dlfférence de presslon agissant sur Ie
piston principal (18)

- un piston à membrane (4g) pour le frein antl-patinage
- 'une soupape dradrrisslon (12) équillbrée.

)t .) .1 .2. I);rns 1e clistrlbuteur

- une valve rrMarehandises Voyageurs qui permet drobtenir ltun
ou lrautre réglme de frelnage. En réglme ilmarchandlsestt lrorl-
fice (40) règ1e les temps de serrage et de desserrage du freip-'
de manlère à réallser 1e freinage correspondant. En rég1mettvoyageursrt ce sont les orlflces (>S) et (A) qul règ1eni ces
temps

- une valve llmitant à une .r.i",r" déterminée la pression au

Cours 12

7
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6.

4 .7.t ,7.

- un clapet de retenue (76)
- un disposltlf de remplissage rapide avec membrane (6+¡.

Dans tlnstallation 
:

une élecbrovalve
- une électrovalve
- une éleebrovalve

locomotive

(54)
(¡r )

62)

de commande du frein antipatlnage
de commutatirn rrMar.chandlses Voyageursrt
pour Ie desserrage du frein de la

- une électrovalve (S>) pour frein à haute pression.

4 .7.2 . Descripti on et fonctionn ent des orAanes complémentai res.
)t .).2.r . cloisonn tdelac b e du dls osi ti -'incl al,.f1e. 90

En séparant Ie piston à membrane (Zl) du dispositlf principal
dl-t cylindre de frein au moyen drune eloison, on réalise deux châmbres(ç7) et (68) qu1 communiquênt par lforifice (e), on peur alnsiobtenir une augmentation ou une dlminutlon de pression plus ¡apidedans le cyllndre <le frein au cours du serrage óu du desèerrage dufreln

Fonctlonnement

Lorsclurau coursi dtun serrage des freins, le c¡rlindre de f,reinesf mis en eommunlcatlon avec le réserv¿j r ar¡c1L1aire, par Ia soupape(re) ouverte, Itaugmentatlon de presslon dans Ia cnam6rã-iOAi "iurr""-tue plus rapidement que dans le cyllndre de freln parce que cette
chambre se trouve près de lrallmentablon.

. La séparation empêche cette augmentatlon de presslon rapidedraglr immédlatement sur re piston ã membrane (28) (fie. g6i^-ãi-0"
refermer Ia soupape dradmlsslon car Itaugmentatlon de pression dansla chambre (61) sult celle dë la chambre (68) avec un certaln retardpar 'ltorifice (e) de la séparatlon. ¡n conÁéq',r"n"",- it;;gr;r,Lãi:.ortde pression dans le cylindre de frein se réalise plui rapiãement.

Le fonctionnement est semblable au cours dtun desserrage dufrein.

La pression dans la chambre (61) dimlnue avec un certain retar"dpar rapport à ceIle de la chambre (68), de sorte que tralésage de 1atige creuse reste ouvert complètement pñndant une plus longuã duréepour lalsser échapper 1ralr du cyllndre de freln.
De cette façon, 1a presslon dans Ie cylindre de freln dlmlnueplus rapldement.

ce disposltif permet de synchroni-ser l-e remprissage ou 1a
vidange des 2 capacités : chambre (61) et cyrlndre de freln.
Cours 1220 B
7e leçon.
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4 .7.2.2. Soupape équiL e du dispositif princlpal (rie. 90).

'Lorsque Ia soupape (12) nrest pas équllibrée, eIIe est appuyée
sur son s1ège par un ressort et prlncipalement par la presslon de
ltair du rééervolr auxlliaire. Dans ces eonditions, lorsouril nty
a pas dtair dans Ie cyllndre de frein, il faut une force de_J da,¡l/
environ pour soulever la soupape et valncre la pression de B þar
du réservoir auxlllaire.

Si- lton munlt la partie supérleure de Ia soupape drun piston,
sur lequel on falt aglr la pression de 1lair du cylindre de freln,
on annule presque complètement La foree Õ,e 7daN.

Pour soulever Ia soupape, Ia pres
freln, aglssant sous Ia soupâp€r ne (lo
réservolr ar¡cilialre aglssant sur la c
supérleure' de la soupape crest-à-dire

sion de lrair du cytlndre de
it plus vaincre que celle du
ouronne clrculaire de J-a partie
r( (oz - d2) I bar.
4

Avee cette dlsposltlon, 1e dlsposltlf prlnc1pal réagit même
Iorsque les réductions de pression dans Ia conduite généra1e sont
effectuées par petits pal1ers.

4 .1 .2.7 . Le llmiteur de nressi-on maxlmum (rie. 90).

Lorsqutoii effectue des freinages à fond et des frelnages drur-
gence, Ia valve llmltant Ia presslon maximum, lim1te à 1,5 bar Ia
chute de presslon dans les ehambres du distributeur qui sont sous
Ier pression de Ia condulte géné:"ale. II en résu1te que 1a pression
maximum dans Le cylindre de freln est aussi limitée, 1ndépendamment
de la valeur de la pression dans Ie réservolr aurciliaire.

Fonctionnement.

Lorsque Ia dépression totale dans la conduite générale du frein
automatlque est éga1e à 1,5 bar, la pression dans Ie cylin-.dre de
frein atteint Ia valeur de 4 bar (en régime de freinage ordinaire'.
Pour évlter gue cette pression ne dépasse Ia valeur maximum de 4 bar
pour dcs dépressions.dans Ia cond'r1te générale supérieure à 1r5 bar,
iI faut év1ter que la dlfférence de presslon entre les chambres (5)
et (2) dépasse 1,! bar. A cet effet, Ia chambre (f) est 1solée de
la conduite générale pa:: Ia fermeture de la soupape (>Z) du llmlteur
dès que Ia chute rle presslon dans la conduite généraIe atteint l 15
.bar.

La soupape (lZ) est commandée par la menbrane (fO) sur laquelle
aglt, drun côtg la presslon du réservolr de commande (Z), et de
Irautre côté la preision de Ia chambre (¡) et 1a tenslon du ressort
(7t). Dès que Ia dlfférence entre les presslons agissant sur les
2 faces de Ia membrane (lO) est supérieure à 1,5 bar, Ia force du
ressort (>f) est surmontée et la soupape (>e) se ferme. La pression
dans Ia chambre (¡) et dans ]e réservoir (ltt) ne peut donc pas
diminuer davantage, même lors drun freinage drurgence.

Cours l-22O B
7e leçon.
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. Lors de la réalimentation de Ia conduite généraIe, la chambre
(f) et le réservoir (14) sont remis en communication avec la con-
duite générale par ltintermédlalre du elapet de retenue (6¡) dès
que 1a pression dáns la conduite générale est supérleure à la
pression de la chambre (f).

4 .t. 2.4. Le frein à haute pulssance (rue. 91).

Pour réaliser Ie freinage a rr.r#4àiion, un contacteur
centrlfuge entraîné par un des essieux de la locomotive ferme à
grande vitesse 1e clrcult électrlque qui exclbe 1rélectrovalve (5t).
Dès lors, lorsquron effectue un frelnage à vitesse éIevée, l-rair
du cyJ-indre de freln nraglt que sur la face supérieure du piston
à membrane (Zl) dans la chambre (61) et ne peut se rendre dans la.
chambre (6g) pour agir sur la membrane (aB). La chambre (69)
çommunlque avec lratmosphère par 1rélectrovalve (51) qui coupe
également Ia communieation entre les chambres (68Xe-t (69).

Lorsque La vitesse de Ia locomoti.ve devient 1nférleure à 50
km/h, Ie contact du eontacteur centrifuge stouvre et 1rélectrovalve
(5î est désexcitée, et permet :tadmission de lra1r du cylindre de
freln au-dessus du piston (zB) dans Ia chambre i69), La presslon
sur les deux faees du plston (aB) étant deux fois plus grande que
Ia surface du piston (27) Ireffort sur la tige creuse est der¡x fols
plus grand. La tige creuse (l) est poussée vers Ie bas et lalsse
échapper de 1tair du cyllndre de freln par IraIésage de 1a tlge
et l t or'1f1ce dr échappement (r.0 ) ¡usqur à ce que le nouvel équilibre
soit établi. On obtlent alors une pression de 4 bar au cyllndre de
frein.

Lorsque le frelnage est effectué à partir drune vitesse infé-
rieure à 50 usr/h, ]téleetrovalve (S>) nrest pas excitée et l-ra1r
admls au cyllndre de frein agit dans la chambre (68) et dans la
chambre (6g) au-dessus c-u piston à membrane (aB).

Lra.ir du cylindre de frein arrive dans la chambre (6g) par le
passage l1bre de l-télectroval.ve, par lrorifice (f ) et ensuite par
l-f oriflce (t<) de o,7 mm et }e grand passage (62) à côté de cet
oriflce. Crest donc lrorlfice (f) qui retarde Ia montée de la
pression dans la eha.mbre au-dessus du piston (28)' ce qui permet
une ouverture prolongée de la soupape dradmission (12) et par
conséc¡uent un rempllssage rapide du cylindre de frein.

Cours I22O B.
f e J. eçon.
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4 .7 .2.5. Le freln antipat 1 l.â atê (rie. 9L).

Pour évlter Ie glissement des roues de la locomoiive au démar-
rage drun train lourd, 11 convlent drappliquer les sabcts de freln
de la locomotive contre les bandages avec une pression drair de
1 bar environ dans les cyllndres ce freln,

0n peut expliquer lreffet de ee léger freinage comme sult:
Lremballement des roues est provoqué par un manque dtadhérence

des ra1Is. Par lfappllcation rapide des blocs de frein on évite
que Ies roues sremballent et on les oblige de tourner à une all¡re
norrnale. En plus, pâr le frottenent des blocs de frein sur les
bandages, on nettoie et on dépolit les tables de roulement des roues
ce qul provoque une r¡ellleure adhérence.

A cet effet, on -exclte llélectrovalve (54) qul ouvrFe alors Ie'passage de lrair du réservolr de contrôIe (SS) vers la chambre (48)
'du dlsposltif prlncipal de commande. La pression aglt sr¡r la mem- -
brane (49) qut pousse ta tlge creuse (f) vers Ie haut provbquant
alnsi lrallmentatlon des cyllndres de freln par la soupape (fa levée)

La presslon d.ans les cylÍ.nd.res d.e frei.n monte très rapld,ement
parce.gue lractlon +e la.presslon d.u,eyllndre d..e frein sur les pis-
tons. à membrane (27) et (28), gü1 dolvent repousser Ia tlge creuse
vers le bas à lleffet drarrâter Irali¡nentatlon d.es cylind,res de
frein dès que Ia presslon voulue y est étabtle, est retardée.

En effet, la presslon du cylindre de frej-n ne peut agir sur le
piston à rnembrane (27) que lorsque I'air du cylindre de freln a pas-
sé, à travers lrorifice (e) de Ia clolson, ctest-à-dlre avec un
retard

La pressio_n du cyllndre de frein ne peut agir sur le piston à
membrane (28) ique lorsque lralr du cylindre Cie freln a passé
à travers rtélectrovalve du frein à haute puissance, Itorifice
(f) et trorlfice_fk) car lrair du réservoir d.e contrôIe aglssant
sur Ia menurygp(ft-la ferrné le passage (62).

Le réservoÍr de contrôle (55) reçoit lrair
ou blen d.e la cond.uite d.talimentatlon en passant par le filtrJ(56),.fe clapet de retenue (5fr) et ta soupape d'allmentation (¡8)
réglée à 5 bar' (rie. 9Ðt

- ou blen de la cond.uite du frein automatique à travers un orifice
callbré.

Une pression de 5 bar dans la chambre (48 ) d.onne une pres-
slon de 1 bar dans les cyJ-indres de frein. Pour les loccmotlves
électrlques avec frein lthaute puissancetr cette pression esi ramenée
à O,75 bar au lleu de .1 bar.

c. t220 B
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En dësexcitant 1télectrcvalve (54), Ia chambre (48) est rniseen cc¡rununicatlon avec lf atmosphère ei le frein d.e Ia locomotive
se lâche.

)+ ,7 .2.6. Le dlspo chandis es-Voyageurstt (rie . 92).
ce dlspositif est eommandé par ltérectrovarve (¡r). Le-

courant électrique est envoyé à la bobine d.e 1télectrovalve parItintermédlaire dtun commutateur pouvant occuper der¡c positlons:

- positlon ttvoyageurstt: (circuit de courant ouvert);
- posltion ttMarchandisestr: (cireuit d.e courant ferrné) (ris. 92).

Posit voyageurstt (circuit électrlque ouvert) .

4 .t,z .T . Réelaee des temps de serraqe et de desserraEe des fre :ì ns

Temps de se

1me ttv urs tt. Les cyllndres d.e frein d,olvent êtrerempiis
c. L220 B

Lors du serrage des freins,.rtalr de la chambre (5) d,u d,ispo-siti-f prl:ecipar et du réservoir.- (l+¡ s'échappe à travers le di.sþo-sitif 'ruarchand,lses - voyageurs"'p"r ra souiäp" (lgi ã""""i"-Jõ-r.doullle carlbrée (75) dont ta secti.on est tétle qte ta chute depresslon dans le réservolr (Z+¡ se produii dans ie temps corres-pondant dû au frelnage d,es tralns dè voyageurs.
'. La soupape (76)- de retenue n?offre qutune petite réslstanceà lrécoulement de Itair.

Pósltlon rlMarchand,isestt (électrovalve sous tension) .

Dans cette pos]tlon, 'l téIectrovalve (¡f ) permet à Itair ducylindre de frein draglr sur 1a membrane (irl ã" la valve qui provo-que la fermeture de ra soupape (¡9). L'air d.u réservoir 6+l åtde la chanbre (5) sréchappe par ltorifice (40) et la d.oui1le call-brée (lS) .

. Etant d'onné que la sectlon d.e lrorifice (4O) est plus petiteque celle de la doullle (lS), crest I'or1f1ce (40) qui règfã 1'é-
chappenent et ra chute ce presslon dans re réservoii (¡4)-et la
cha¡nbre (5 ) se prodult plus lentement .

Cor¡me Ia soupape (18 ) ne p"rri se fermer que lorsque ra pression
dans Ie cylindre de frein surmonte la force ¿u ressort (4I)',:f"-p*"-
mlère chute de pression d,ans la chambre (5) sreffectue rapid,ementlors de la mise. en actlon du freln. 11 slensult une admlssion ra-plde dtair eomprimé au cylind.re d.e frein qui provoquerune applica-tlon rapide des sabots sur Ies bandages d.es roues. LtaugmeäLationde presslon dans les cyllndres de frein se fait ensuite lentement
comme lrexlge le frein des trains d.e marchand.ises.

8e reçon

95 de la presslon ma:cimum en 5 secondes.



Lroriflce (l>) d.étermine le. temps de serrage en régime ttvoya-
geursrr tand,is que tes oriflces (40) ðt O5) ¿¿tãrminent te tempsde serrage en régime trMarchand.isesrt.

RéEime ttMarchandlsestt 
.

2Aà l0 seccndes.

Temps de des se

Régj¡re ttvoyageurstt 
.

Jusqu'à 0,4 ¡ár en 15 secoorlflces (a) er (lS)).

7
La même cond.i;ion d.oit être rer¡¡plie en

Les cyllndres de frein doivent se vider
ndes environ (temps réglé par les

en
(40)

Ré ttMar estt. La même condltion dolt âtre remplie
t5 secondes envlron temps rég1é par 1es orifices (¿ ), 3i) erau premler temps, et lgÞ 3j) au der¡xième temps de desserrage ) .

4.1.2.8. Elect ve de esseryaÉ4e (rie . 9a).

. Cette électrovalve perme! d.e' d.esserrer Ie freln automatiouedelalocomot1veaIorsquelesfre1nsdelara¡ne"o',tãõffi'és-

Ltélectrovalve de d.esserrage (Sz) est branchée entre le réser-voir (l+¡.e¡l co¡t¡¡lunication avec ta cha¡nbre (ti ;t--i" réservoir decommande (7) en conmunicati.on avec ra crlanuiã'(ãi.--
Lorsque le freln automatique est serré, s1 Iton exclte1félectrovalve (rz), ra chambre (¡)-ã"i mlse en communicatlonavec Ia chambre (e) et les presslôns stégallsent ¿ans ces deu-xchannbres.

Lorsque, âu moyen drun roblnet d,e mécan1c1en, le freln est des-serré par un à-coup de remplissêB€, 11 exlste un réel danger d.e sur-charger le réservoir de command.e sl on exclte en mâme temõs riãr""-trovalve de. desserrage

Pcur reméd'i-er à cet état de chosesleplus souvent un llmiteurde^presslon'USI est monté en sér1e avec I-télectro"áiu" de Þurse.Grâce à cet apparelr, re réservoir ¿e ãomman¿e ne il;;jäi"ã*"ñãr-eé par le réservolr dtexpanslon à une pression supéri;";;-;;'3' i.".
Ltapparell USI a été décrlt d.ans.Ie cours LzZo A, chapitre 11.

4.4. Dlspo s pneuma tlques complémentaires pour Ie frelnaee de Ialocomotive.

4.4.I. Le frein d. 1re ct de la loc t1ve.

Les locomotives disposent d.e d,er¡c freins¡et Ie frein direct. le frein automatlque

Le frein automatlque est d,esservl par 1e robinet d.e mécanlciendu frein automatlque et le freln d.irect par le robinet de mécaniclendu frein Clrect FDl.
c. 1220 B
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' Grâce à la d.ouble valve d.tarrôt, le frein automa-
tique et Ie frein direct peuvent agir sur l-es mêmes cylind.res de
freln (annexe æ, flg. 88).

Lorsquton pelne avec Ie frein direct, Ia double valve dtarrât
isole les apparells d.u frein automatique,dans le cas contralre,
lorsque le frein automatique esü actionné, toute lialson avec le
freln dlrect est interrompue.

La double valve drarrât comprend un piston se mouvant dans un
cylindre. L,es derrrc côtés du piston portent des. joints en caoutchouc
pouvant fer"mer ou blen la conduite venant du distri.buteur, ou bien
Ia condulte du frein dlrect.

Le cyllndre de frein reçoit:

- ou blen lrair-venarrt du réservoir ar¡c1lj,a1re par le distributeur
(arurexe æ, f lg. 88 ) ;

- ou blen ltalr venant d,e la corrd.ulte d.u frein d.irect (annexe 68,rrg- 89.)

Au cas où le freln dlrect et le frein aubomatlque sont action-
nés en mâne tenps, 'crest la presslon la plus importante qui est
admlse dar¡s Ie cyllndre de frein.
4.4.2. Lrallmentatlon du réservolr auxlllalre par la cond.uite eéné-rale (f1e. 90).

Lrallmentatlon du réservoir arrxlllaire sreffectue également enpartant de la condulte générale du frein automatique, pâx Itinter-
médiaire drun clapet de retenue (fZ) comportant un orillce d.iaphrag-
mé.

Lrallmentatlon d,u réservolr ar¡rlliaire en partant de la cond.ul-
te générale ne sreffectue que lorsque la locomotive est remorquée
conme véhicule, étant doruré gue le réservolr prlncipal de la locomo-
tlve est alors vlde.

Dans ces condltions, Ie réservoir ar¡x1l1alre est all¡nenté à Ia
presslon de régine de la condulte générale du frein automatique.

Lorsque le compresseur de Ia locomotive est en servlce, lrorl-
fice diaphragmé (ø I rnm) évlte, en cas drinétanché1té du clapet d.e
retenue, une montée raplde de la pression dans la cond.uite générale
du frein automatique ce qui empêcherait re serrage normal d.es
freins.

4.4.1. Les robinets drisolement (rie. 90).

Sur toutes les locomotives équipées de distributeurs de frein
type LST' ce distrlbuteur est entouré de roblnets drisolement qui
peuvenf remplir chacun une mission bien détermlnée.

c. 1220 B
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Le robinet drlsolement (66) est le robinet d.t j-solement d.u freinautomatique. 11 est intercalé entre la cond.uite générale et ledistributeur. Ce robinet comporte une mise à I'aimosphère du tuyauraccordé au dlstributeur.

La fermeture du roþlnet interrompt la communlcation d.u distri-buteur avec la conduite générale d,u freln automatique et provoque Iamlse à I'atnosphère de la partie de la conduite générate 
"ompris"enüre Ie distributeur et le robinet d.tlsolement, ce qui ent"äi"ã-f"serrage à fond du frein d.e la locomotive. Le desseryage du 'frein

doit âtre obtenu er¡sulte par I'excitatton dã ri¿i;ãirovatve de des-serrage.

'La fermeture du roblnet d,tisolement (66) nta aucune influencesur le frein antlpatinage, rr1 sur le frein d.lrect.
te robinet d,?lsolement (fr) est le robinet permettant d,tarrâËer

1 ?¿1 Jms¡tar1on.' du diÈtribureur- éo' ã""-ã' ;ü;Ë -a-ãår"r-ci.

' Le robi-net est lnterca-Lé entre Iq réservoir at¡xiliaÍre et lasoupape dtadmission du dispositlf prLacipal- Ce robinet co!l-porte une mlse ä-lratmosphère d.u tuyau racäordé ä., ¿i"t"i.buteur. -
La fermeture du roblnet lntêrrompt ra cor¡munieatlon du distrlbuteuravec Ie réservoir ar.¡xf-l1alre et provoque la mise a riàtm;;hè;;-ã"distributeur.

Les robinets drlsolement (24) sirnt les roblnetsdes eylindres de.frein. rls sont utlrlsés pour tsoiele frein à air en cas dtavarie à la timonerle de freidre de frein ou simplement au cours d,u remplacement dfrein. ces robinets comportent une mise à Iratmosphècordé au cyllndre de frein. La fermeture du robinätrralimentation du cylind.re d,e ¡;i" (;ussi blen avecmatique qutavec le frein direct) et iro.roque La misedu cylindre de frein lsolé.
4.4 .4. Les é ctrovalve s de commande.

d I isolement
r complètement
n ou au cylin-
es blocs de
re du tuyau rac-
interrompt
le frein auto-
à lratmosphère

c. L220 B
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Lrélectrovalve oerlikon (f.1g. 96) comporte 1es organes -ci-après:
- une boîte à soupape (r),
- un élect-ro-almaat (Z) -

La boîte à_soupape comporte d,er¡< soupapes (Ð et Câl fixées surla.tige (10). La soupape (t) est normatemeãt aiióuvée ;ú t;-;i;s"(4) par 1'"9!1on d.u rãssort- (ttl. ce ressort maintient égalementla soupape (6)-sur te siège (T).

Quand la !is" (10) eqt.poussée vers le haut, €!r comprimant leressort (ff ), la.soupape (r)- s" Iève d.u siège- (4i;-i. 
"o"p.eã 

(Olquitte le s1ège (T) et est appuyée sur Ie "I¿e" ß).



6.
Lrélectro-almant comporte une bobine (8) et un noyau en fer

dot¡c (9). Quand un courant éIectrique parcourt la boblne, Ie noyauest attiré à I'intérieur de Ia bobine et pousse Ia tige'(iO) n""!le haut. Quand le courant électrique gst. lnteruompu, re noyau (9 )tombe par son propre poids et la tige (ro) revient à sa position-
lnltlale par sulte de lreffort du ressort (1f).

Ces électrovalves permeltent drouvrlr ou de fermer les circuits
pneumatlques qui sont nécessaires pour le fonctionnement du d.j-stri-
buteur LST.

4.4.4.1. Electrovalve (g'r commutat 1on marchandise s -vov Eeurs.

Quand le clreult électrigue est établ1, le piston à membrane
3T) (rie. 9J) aoit se trouver en communication ávec Ie cylind.re
de frein;. quand il est interrompu, le piston à membrane (jT) doitse trouver en communication avec Itatmosphère.

A cet effet' les orlfices de lrélectrovalve sont reliés coulmesuit (fie. 96):

Cþllndre de freln;
Valve de e ornmutat i oru ttmarchand,lse 

s -voyageurs tt ;
Atmosphère;
.A,tnosphère.

4 -4. l+.2. Elect ße) pour re desserrage du freln.

r.
Ir,
rrr.
IV.

Quand le clrcui
1es réservoirs (7) e
électrlque est éta¡t
communication.

suit:
T.
rr.
ITT

rv.

L22O B

rér(
1,

lectrique est interrómpu, la 1iaison entre
74) doit être interrompue. Quand le circuit
Les derr¡c réservolrs doivent se trouver en

A cet effet, Ies orlflces de l.rélectrovalve sont reliés conme

Réservôir( 7) ¡
Réservoir (t4) avec orlfice catibré d.ar¡s rir nippre de
I I électrovalve;
A boucher (sinon le réservoir (74) se vid,e par rrr lorsque la
boblne -est désexcltée ) ;
Atnosphère.

trorlfice calibré d,ans la nipple de 1téleclrovalve.empêche uneégallsatlon trop rapid.e des pressions d.ans les réservoirs i¡+i "t(t) .

11 est donc possible de lâcher partiellernent les freins d.e lalocomotlve en excitant 1télectrovalve pend.ant une courte d.urée.

4 .4 . 4 ,, . Ele ctrovaLve ß3) du fre in à haute pu lssance.

Quand le cireult électrique est lnterrofrpu, les chambres (68)et (69) dolvent se trouver en communication. - 
euand Ia bobine estexcitée, Ia chambre (69) doit se trouver en communication avec

1 | atmosphère .

c
e Ieçon
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suit:
A cet effet, les orlfices de 1'électrovalve sont reliés comme

A boucher;
Chambre (68);
Chambre (69);
Atmosphère.

I.
II.
IÏI.
rv.

4.4.4.4. Electrovalve (ç4) du frein antipatinaEe.

Quand le clrcuit éIectrique est établl, Ie -réservoirs de con-
trôle (55) dolt se trouver en cormunication avec la chambre (48 ) d,u
distÞlbuteur principal; quand le circuj-t éIectrique est lnterompu,
la chambre (¡8) doit se trouver en coßnunication avec lfatmosphère,

A cet effet, les orlflces de ltélectrovalve "sont reliés comme
suit:.

f. Réservolr de contrôle;
II. Chambre (aB );
ILI. AEmosprrere;
L\¡. Atmosphère.

4.4.5. Le llmlteur de USl.

Le ll¡tlteur de presslon décrlt dans Ie polnt U.4.1 d,u cours
L22O A est mis en sérle avec 1rélectrovalve de desserrage entre le
réservolr drexpanslon et le réservoir de cornr¡and.e. CetÈe disposl-
tion sert à éviter les calages de frein éventuels sur la locomotlve
lorsqufon exclte 1rélectrovalve pendant 1tà-coup de renplissage.

En effet, lors de lfà-coup de rempllssage donné par un robinet
de mécaniclen FV4, Ia pression dans le réservoir d.texpansion peut
monter à une valeur de 6 à 6,5 bar. sl on exclte à ce moment rté-
lectrovalve de desserrâB€, Ia presslon dans le réËervolr de comman-
de nonterait à une pression f¡ad¡nlsslble. Si on interrompt à ce
moment lrexcj.tation de 1télectrovalve, avant la disparition d.e
Irà-eoup de remþllssêB€, on provoquerait un calage áe freln au mo-
ment de la disparltion de ltà-coup de remplissage. 

/
Le lllniteur de pression US I tlnite, d.ans les circonstances ð,{:

crites e1-dessus, Ia presslon à 517 lpar dans le réservoir de co¡nman-.
dê, ce qui évite les calages de freln.
4.5. Utilisatlon du d LST.

4 1. Apereu des types utilisés.
Le distributeur LST est construit en partant des éIéments d.e

base suivant le principe drune boîte de construction.

Suivant la r¡ature et Ie nombre de ces éIéments de base stand.ard
utilisés dans la compositlon, on obtient un d.istributeur posséd.ant
des proprlétés appropriées 

c L220 B

5

8e leçon



8.
A cet effet, 1e distributeur comporte un support à d,er¡¡c surfa-ces drappui (rie. 84). A la surface vertlcate eèL actÀcnå J'ã"å"""principal tandls que la surface horizontale porte une, d.eu¡c ou Ërois

DOr-EeS a soupapes.

Le dlstributeur type LST est utilisé sur les
lndiqué dans le tableau ae I¿lq_e_:rÉère page de cet

loc
te

omotives comme
Ieçon.

Ce tableau nous fournit en même temps les informations néces- 0tsaires concernant les caractéristiques au Oistributeur (ttOtt =rÉ,{u!,é'34puissance ou freln autovariable en fonction d.e la vitesse; ttpìi-=
régime ttvoyageurstt,ttctt = régj-¡uettmarch"nai"""ä, ñ1,-o,iáî]-i""ir, 

"rrar_pati,nage avec une pression de freinage d.e o,T5 barr'ri-A-1,grr = rrãinantipatinage avec une presslon de frelnage d,e 1,0 bar, rrprr por"-ãor_binaison avec freln électro-dynarnique ) .

Dans la colonne ttcomposltlontt d.u tableau suivant les symbolesutilisés ont les slgnlflcatlons sulvantes¡

Caractér lstloues des orqanes entrant Ia eomposition des distri-buteurs T"ST -

A. Organei princlpal.

B- Bloc fnlteur d pression - disposit if de coupurett.

| 573.25.2O1.14, pour régime'- trprr

. 57t.22.8O7.L4, rt '-' tt6-ptt

' 577.22.o1o.r4, ' ItG-ptt et re montage d.es transd.uc-
teurs de pression

C. tsloc ttvoyageursttma rchandisestt.

BI
B2
B7

c1 | 577.22.5o2.t4,
C2 | 577.22.O50.t4,

c. L220 B

réalisation normale, pour cornbinaison avec E2pour montage des transducteurs d.e pressJ_on

AI
A2

At
A4

A5

A6

No nomencla-
tureSymbole

6Tt.z7.Lzr.L4
677 .45 . gor. 14

577.22.801.14
6Tt .27.016 .14
6v .22.906 .14

577.22.'010.14

x
x
x
x
x
x

x
x

x

Basse
pres-
slon

Haute
pres-
slon

x

x

Antl-pati.
nage

O,75
bar

x

x
x x

'pour sup-
port.

nou-
veauanclen

x
x
x
x

x x

Freir
dyrun.

8e leçon



C. Bloe intercalai Itorgane prlncipal et Ie
o

suDÞort.

Dl z 577.22.O7O_.I4, avec EV pour frein combiné E et D.

E. Bloc tttransd.ucteurrr 
.

El . 577 .22.O9O.L4 , monté sur BJ

4.5 .2. Descrlption des diffé rentes sortes de distribu teurs LST
enu

4.5 .2.1. Le dlstributeur GPRA (rre. 90).

Ce distrlbuteur comprend un dispositlf marchandises-voyageurs(cp) un dlspositif basse pression - haute pression (p-n) et ürr-disposj-tif drantlpatinage (n) .

Sur les locomotlves électrlques Ia presslon d?antipatinage
stélève à o,T5 bar. sur res locomotlves d.iesel cette pression
stélève à lroo bar-

4 .5.2.2. rê d buteur PBA (ris. 98),
Ce dlstrlbuteur est dlfférent du précédent par le falt quele dispositif ftmarchand.ises-voyageurstt- ntexlste päs. sur le jrp-

port, un bouchon est mls à. la place de ltélectrovalve ttG.p.g.

4 ,5.2.r. Le dlstr buteur GPA pour le réglrne de fre ordlnaire.
Les dlstrlbuteurs destinés aìrK locomotives qui ntont pas lefrein à haute .puissance (locomotlves d.estlnées à remorquer d.estrains à vltesse tinitée ), ne eomportent pas d,e piston à membrane(27). ce type d.e di-stributeur est représãnté à ia fig. gp3 T;;-tefois, pour certalns repères mentlonnés cl-dessous, volr lafig. 90.

Le raccordement de la chambre au-dessus du piston à membrane(zB) avec lrétectrovalve est bouché. L€ bouchon \Al) se trouváni
dans le support du ¿istributeur est enlevér cê gui lermet à r'àir
du cylindre de frein drarrlver dans Ia chambre ãu-Aéssus.d.u pis-
ton à membrane (28), Pour évlter que f'air d.u cylind.re d.e frelnarrive également dans cette chambre par I'orificè (e) d,ans lacrolson (re piston à membrane (zT) elt enlevé), 

""t oriflce est
bouché dans ce type de dlstrlbuteur.
4 .5.2.4 . Le dlst::ibuteur P pour le résime de fre inase ord nalre.

Ce disfuibuteur est différent du précédent par I'absence Cudisposltlf anti-patlnage. sur re support, üo bouòhon est mis àIa place de 1rélectrovalve.

4 .5.2.5. Le dlstr P pour I ttvoyageurstt

ce distributeur est destlné ar¡r locomotlves qui neni le frein à haute pulssance, ni re frein 'tmarchandisestttlves destinées autc manoeuvres de gare ).
c. L220 B

7oo(rie. .%).

comportent
( locomo-
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10.

11 ne comporte pas de
t if ttmarchand.i-se 

s -voyageurs tt

c. L220 B
8e leçon

plsion à membrane (ZT), nj_ d.e d.isposi-

Ce type de disirlbuteur est représenté à la fig. l_OO.



15-16
18

20

22-2r-24-25-
26

(
(

28

29

50

55

60-62-64-65
66

7o

7L

72

77

80-81
8z

8¡-84-8¡
92

Loc. sérle

x

x

x
x

-x
x
x
x
x
x
x

x

x

t¡

x
x
x

x

x
x
tc

x
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x

P

x
xr)
x

x

x

x

R

x
x
x

x

Anti-pat 1-' nagé

o,75 I ,00

:

x

x
x
x
x
x
x

x

E Composition

A7

A7

A6

A7

A2

A1

A+

A2

A4

A2

A2

A2

+

+

+

+

+

+

.+

+

+

+

B1

BI
B)+C2+Ðl+El

82+Cl
82+Cl
æ.+cl
82 + .Cl
B2+CL
BA+CI
82+CI
Be+cl
82+Cl

A1+81
A1+82+Cl
AI+BI
A1+82+Cl
AI+81
Al+Bl

G : rég1me marchandlses - P

R r haute presslon - E

f) 6 bar et seulement dans te
le réseau DB.

I]-.

Equipement des locomotives.

: régirne voyageurs basse pression
; dlsposltlf pour Ie fbelnage dynaml-

que et pneunatlque combiné

cas drun freinage dturgence sur

c. 1220 B
8e leçon





Anrøe:71 .

Ro bíno t du móc¿ní cì an .dU
freìn automatiquo.

DISTRßU|EUR Lst
Robinct du mácanìcion
du froín diroct,

Conduite d'atimentation .

Conduite du frein automatQue

'Morchondlses.
'Vologeurs.
'Hoole puissoncc-'Antí'slio.

(Frein dessérré)

I

Réservoir

Riservct'r Auxilieirc.
17

L

Oispositif pririPat de commande 2

5{

Réservoir de contrôte.

5g 51- s66t

vatvc d

Réservoir dc commandc.

39

Vatre du drspositif
Marchand / Voyag. .

Vatve timitant ta
pression maximum.

Fis.92.

_c t220 B.
8e bçon.

.34

s

Condurte géndrate du frein direct.

6 k q EE_-
Oispositif de cou¡rre.

5L--

Atm

23

_.25.

65 40

t



Annexe:72,

Rdservoir

Rdsrvc¡i Auxitiairc

a

vetvc

Rotiinot du mócanicien du
frcin autoñat;gue.

Q--

Robinct du mócanicien
du frein dtrect.

Corduite dht¡Yl,cntatitn .

Cqrduite çþdrctc du lrcin dtscct

5g 5L 50

Vatvc

{

DISTRIEU|EUR Lst
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E
28.
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A nnex e: 73.

- Robinot du mácanicion
du fro¡n dtrcct,

DßfRlEU|EUR Lst,'Antislip,,
"Voloçurt.,

(Freín desserr{.)
Robinct du mócanícien du
frc¡n autonatique.

Condufte dãtimentation.

Rdservoir Conduîte ç¡d,niraLe du frein dírect ,

0!_

r0- ño

15 r!
t.i

ï

l7 Réservoir de contrôte,
Riservoir Auxltíaire, 12,

t9

7 6867

J3
) l-------r v 55

00

{
59 v 5V

9

T '--ì-l

a Oisposìtif de catPlre.

69

2g

Atm
¿9

$,

23
33 E5

30Ooubte valvc d arrêt

Atm
20 E _d_

Fig:91,
h_

5L @
Vatve timìtant ta
pression maxinn¡m.

c'12208.

Condúrte ginérate du freÎn

6 lr.62

ðlg_ þ
$

Fláseryoir de commande.
Orspos¡tif PrirriPal de 2

8e leçon
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R iservoir Prirc

Rdscryc¡i' Au¡iti¡irc.

vatvc d ârrêt

34- --

Robtnet du mácanicion du
froin eutomatigue.

Robinot du mdcanicion
du fro¡n diroCt.

Coniuitc dãt¡ncntðtbn

Annex e:71 .

DIS\HBUIEUR Lst . 'Anti slip,,
"vqogeuÉ,.

Gerrage des frerns)

r
Conduitc

Rdscrvoh dc conlrôte
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!r 05
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¡
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ct220B,

Cmduitc A*rdral,e du lrah direct.
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6 kô2

Rdscrvon de comm¿rdc
O¡spos¡trf pririÞ.t dc convnardc

r!. ãô Fis :9 5.
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OtSTRtBU|EUR Lst. Annox e:76

-

L

Robinet du mócanìcìcn
du lroin dutomàtiqua,

T
R'ísorvoir prìn9i

Ráscrvoír
auxilíaíre

b a valvo.
'drr

Rtservoir do (tmmando,

Conduitc gó¡Cralc clu f raìn dutometiquc.

Ráservcir rte contrîlc .

Dispositi! dc coupurc

ta
Valva limitant la
pression maxìmum.

Robtnct du mécanicion
du frein ,,Jire,'.t.

Øn cluí t o d' a lin o n ta ii or.

'Haute puissa ncc-,, R .

''/ttyageut: , P.
"Anlislip,, A

( Sarraqc dos lre¡ns.)

Conduita générale, ctu f roin dir

r{

t
tr-

tñE

Ll-

Fig:98.

c i2208.
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Dispositlf de
couPure.

Annexe :77
DISTNBUIEUR LSt,

Robinot du mécanícicn
du f reín automatiquo.

Robinot du mócanícion
du freín díroct.

"Marchendíse s,, G

" vc,yd ,7 c, ) r ,. ,, P.

( Froin desserrcí-)
Co n duit o d'ali rr o nia lio,
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Marchand/Voyag.
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DlSf RlBUf EUR Lst Annoxo:78.
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du lrain autometíquo,

Robínat du måcanicion
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9e 1eeon.

4.6 distributeur LST - 40 e e e
etr ostatlque combiné et I uni t lectronloue LSE lOO.

4.6. l. Introduction.

Les locomotlves de Ia série 20 sont équipées drun fr-ein
rhéostatique puissant, utj-lisant l-radhérence totale pour des vi-
tesses comprises entre 40 et Bf Wn/n.

Au-dessus de 85 lsrr/n Iteffort du frelnage rhéostatlque diminue
lorsque la vitesse augmente; en dessous de 4o t<n/h lreffort de
freinage dlmlnue lorsque l-a vltesse décroît.

Ðn conséquence, le frein pneumatlque normal doit être mis
eoniplètement hors service pour les vltesses comprises entre 40 et
85,t<n/n.

Pour les vltesses en dessous de 4o kn/h ou au-dessus de 85
um/h, il ne dolt intervenir que pour compenser ltinsuffisance du
freln rhéostatique.

4 ,6.2. pri edec du freln rhéostatl ue (rue. lol).
Pour 1a clarté dq lrexposé,

pLiflée
Ia f1g. 101 a éEé fortement slm-

Sur Ie réservoir drexpanslon du distributeur LST dtun bogle,
11 est branché un transducteur de pression Dll, gu1 émet une tension
électrique proportlonnelLe à Ia balsse de presslon en regar.d d" Ia
valeur normale de 5 bar, de manlère que le signal ma:clmum s-oi.t
émis pour une presslop de jr5 bar dans le réservolr dr expansion.

ce signal, par ltintermédiaire drun relais-eontacteur K, ne
peut être transmls eì-lêr pour autant que la dépression lnltiaLe
solt égale ou supérleure à O, J F,ar.

Lonsque Ia chute de presslon dépasse orj bar, le signar du
transducteur est communlqué à 1r apparelllage d.e commande et t.e
réglage du frein rhéostatique

Dans'la flg. 102 est représentée 1a valeur de rteffort du
freln rhéostatique installér ên fonction de Ia vltesse et de,la
dépression Dp dans la conduite du freln automatlque.

4.6.1. Freinage pneumati que complémentaire.

Dans le graphlque lnférieur de la fig. lo2 lr est démontré que :

dans la zone des petites vitesse lreffort de frelnage rhéostatiqueest touJours lnsuffisant. fl doit être renforcé ou même remplacé
par un effort de frelnage pneumatlque.

c. 7220 B.
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2.

- dans Ia zone des grandes vitesses, rorsquril- est demandé desefforts de freinage érevés, rreffort de freinage rhéostatique
dolt être renforcé drune même manière.

Le graphique supérleur de ra f1g. ro2 représente Ìes pres-
sions au)c cyllndres de frein nécessaires pour obtenir un effort
de freinage à peu près constant en comblnaison avec re frein
rhéostatlque.

4.6.4. inci ed la réduetion de 1a re on dans le
cylindre'de fr el-n proportlonnellement aveeI effor
du fr osta

4.6.4. 1. Description du dlstribute,-rr LST - 4O¡.

Dans la fig.
schématiquement .

1O7 le distributeur LST-4Of est représenté

Le distributeur LST 4OJ est obtenu en partant d.tun distribu-teur LST en ajoutant ou en modiflant res organes suivants :

- un transducteur de pression T S 2 qui mesure Ia pression dans Iacha 'bre (165) et émet une teãEñl étectrique proþortionnetle àcette pression;

- un transducteur- de Pression T S I qul mesure la dlffér"ence depression entre le réservolr Fomn¡ande (r) et Ie réservoir- -
drexpansion (¡+) et émet une tension éIeclrlque propor"tionneÌ1e
à cette différence de pression;

- un plston à mernbrane(l6ZJ, qui mis sous press.-on,
ou piston dlfférentiel vers le bas. La capaclté
eomme chambre drexpansion pour la chambre ilOf),

- deux électroval-ves, E\¡ r et w z, J-a première placée entre leréservoir auxiriaire et ra chambre (165), la sãcànoe entre rachambre (l6l) et Ìratmosphère-î

pousse Itensemble
(16Á) ser.r

- Ie disposltlf de coupure modlfié,
même presslon que le piston (16:,)
La soupape 2! est sur son siège q
utilisé (pneumatique ou rnéostati

1e piston ()67 ) est soumis à la
t

uel que soit l_e type de frein
que).

- Le dispositlf ttvoyageurs-marchandisesrf modifié, dans Iequel la.:ression de commande n t est pJ-us fournle par le cylindre de freinmais par une conduite de eommande (nv 51 et membiane tT):
4 .6.4 .2. Fonctlonnement

A. Freins desser res.

(rre. Jo7 er to4).slmp li fié .

t'Freins desserrésil implique que :

- 11 nty a pas de différence de pression entre le réser.voir de
commande et 1e réservoir drexpansion. En conséquence Ie signaldeTSlestnul;

c. l22c B
9e J-eçon.



t.

- iI nty a pas de pression dans re eyrindre de frein. En consé-
quence le slgnal de T S Z est nu1;

- 1a pression dans la conduite du freln automatique est stabil-iséeà 5 bar. En conséquence Ie signar de D{l est aussi nul.
Les électrovarves Ev I et EV a ne sont pas excitéesr c€ quiveut dire que la chambre (16S) est en communication avec ltatmos-phère et isolée du réservoir auxillaire.
B. Serrage des frei ns.

Lorsque 1a pression de ra conduite automatique chute :

e piston lB subit un effort vers le haut qul est proportionnerla réduction de pression, ce qui provoqué re rempliisage desyllndres de freln;
le frein rhéostatlque est ,is en servlee;

- 1es électrovalves EV 1 et EV 2 sont excitées drune manière appro-priée et pendant des intervalles approprlés, par Itlntermédlaire
9',y.appareiIlage érectronieue, oe- sorte que âans ra chambre(165) une pression proportlonnelle avec lieffort-du frein rhéos-tatique, est lnstallée.

Lorsque cette pression proportionnellerCans Ia chambr.e ( f65 ).
9st teÌl-e gue rreffor.t exercé vers re bas s'ur l-e piston ()62) ¿;í.lg*Ì ou plus gr'and que 1'eff'rrt agissant vers ie haut sur l-e plston(-rp), l-es cylincires de frein restént en corlmunication avec rtàtro"-phère par l-a tlge.creuse (Z). Lreffort du frein pneumaticue estnul. Le frein rhéostatlque seul fournit Iteffort de fr.einage ñ¿-cessalre.

-1
à
c

Lorsque Ia
fort exercé vers
lreffort agissan
agit vers le hau
effort est égal
pistons (rB) et

J
(

presslon dans l-a chambre ()6j) esf, telle oue I'ei_le bas sur Ie plston (j6Z) est pJ_us petit ouet vers le haut sur }e piston (lB), un effortt sur I I ensemble du piston différentie1. Cetà Ia différence des efforts travailrant sur r-es(162).

I,a soupape (r2) est ouverte par cette différence dref-lorts
Ysgut au -moment où dans Les cyllnâres de freln et dans l-a chambre6l) ou (69) (suivant la vitesse) une pression est instarréeel1e que 19" efforts agissant suT l-es pistons (zT) et (aB) aug-entés de lreffort sur 1e plston ()62), font :ouillbre avec rtõr-ort áglssant sur le piston (fS).

t
m

f

En eonséquenee, dans les cylindres de frein 1I existe danschaque cas, J.a presslon irécessaire mais pas supérieure à ce ouiilest nécessaire, pour compJ-éter. d'une r¿niâr¿ pneumatiouã i; i;"i;rhéostatique de telle façon qu'iIs fournlssent ensembl-e f'errori 
-

de freinage demandé. 
c . izzo B
9e leçon.
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4 .6.5 . Descrl ti et ctlonnement si Ii f1é de If arel1-
lage 1e tronique pour le freinage rhéosta et
pneumati que co ne.

4.6.5. I . Descript

chaque loeomotlve possède deux distributeurs LST.

Lrlnstal-latlon comprend : (vo1r fig. fO4)

- Dans chaque distributeur un transducteur de presslon TS l(bogle I ) et TS 7 (boei e 2) qul nesurent chacun la différence
de pression entre Ie réservoir dr expansion et le réservoir
de commande en produisant un signal électrique proportionnel-
à cette différence.

Le signal électrique est dirigé vers lrapparellJ-age de rég3-age
du frein électro-dyna:ique. A condition que lrunlté éiectronique-
LsE loo rrautorlse, cet appareillage falt fonctlonner l-e frein
électro-dynamiqug.et dirige par ligne (ou par hâcheur), un slgnarproportionnel à lreffort de freinage électro-d¡mamique aux amp1l-ficateurs A 5 de lf unité électronlque r,sE loo (rie. l05) une ünité
LsE loo (rie. 105) comprenant der¡x moitiés identif,ues,iÁ""i.;--;;-qui concerne lral-imentation, e.-à-d. une par bogié ou-par nâcneùr.

Par bogle ou par hâcheur, lrunité LSE ]OO compr.end :

- lrampllficateur A 5, déjà mentionné;

- les amplificateurs A I et A 2 pour 1tampllflcation des signaux
en provenance de TS I et r s z (pour Lrautre bogie TS 1 ei TS 4)

- le comparateur LD I d.ont Ie rôIe est de vérifier s1 Ie signa.lémis par TS I dépasse une valeur prérégIée;

- le comparateur LD 2 dont 1e rôte est de vérifier si l-e signalémis par TS 2 est compris entre une valeur minlmale et maxlmalepréré91ées;

- les comparateurs A j
et A 5;

et A 4 comparant les signaux venant de A z

les portes GT l, GT 2 et GT 7;

- un relals K, commandant, lorsque ses contacts sont fermés, pourLes clrcults de pulssance, 1a posltion trfreinagett.

Les électrovalves EV 1 et EV 2 ne font pas partie du LSE IOOmais du distributeur LST 4Or.

c. t2
)e leçon.



5.
4. 6. 5.2. Fonetlonnement

A. Le di ributeur nt a commandé aucun frelnage.
Le transducteur TS I ne donne aucun slgna1.

Le rerais-K nrest pas exoíté et sès contacts sont ouverts.Le frelnage rhéostatlque ntest pas demandé. 11 u"i-po""lbIe deËractlon¡¡er.

En même temps les entrées des por tgt,GT z et GT ] ne sont pasrlbérées- De ce falt les électrov"f+¿"-Ev- I et Ev 2 ne sont pasexcltées. En eonséquence la chambre t6z est mlse a rïatñã"ïnãîËet en même temps isó:.ée du réservoir 
",ot}l"i"".

B. Le distri buteur a commandé r¡n freinaEe.

la pression monte dans la chambre )6A.
c. f220 B

Le transducteur Ts I émet un signal qui est amplifié par A 1.

Lorsque ce slgnal amplifié dépasse le seull prérég1é du compa-rateur L D I (c.-a-a. lorique ra arrrérenee de prãss1on entreréservolr de commande et réservoi" ãiåipa¡rsron du distributeur Lsrattelnt au moins O,J bar), Ie comparatãur eommande :

- lrexcitation du relais K autorisant u: freinage rhéostatlque;
- la Libération des entrées.correspondantes des portes GT z etGT 7' de manière que res érectrovarves Ev I et Ev a solc;:;influencées par,res comparabeurs A, - A 4, pã""-altant que lesentrées commandées par LD z solent írug"¿"=.'

Le comparateur LD 2 11bère les entrées correspondantes desportes GT 2 et GT 7 pour autant que J-e slgnal propärtionnel aufrelna¡.c :héostatique réarisé, appliqué sur A !, soit comprisentre 2,! et 6 vo1t.

Pour un signar- plus petlt que 2r! v iI nty a pas de freinagerhéostatique et Ìe frei-nage pneumatique ne peut pas être infr.ucneé.
Lorsque Ie signar est plus grand que 6 v, ir faut conclurequtun signal 

"""o.rã-gst ãppriqué-sur A'5 et râ freinage pneumatlquene peut pas être inftuencé. Énfin, les- comparateurs A 1 et A 4comprennent tous les der¡c les srgnár¡c 
" p (ãie"ãi*åãpriii¿ oe r s z)et u c.

Lorsque u e >
- A 4 commande par GT t lrexcitation de EV 1, c.-à_d. une augmen_tatlon de pression dans la chambre 162;

- A) commande par GT 1 et GT 2 r-rexcitatlon de Ev 2, c.-à-d.tflaelrair compris dans r-a chambre 162 
-y-est 

retenu.
ttes tab :

9e leçon.



Ltélectrovarve Ev 1 ntest.pas excltée (ir nty a pas dradmlsslondtair dans la chambre \6?)-. v -- E--

- A t corrmande par GT I et GT 2 lrexcltatlon de 1téIectrovalve EV A,c.-à-d. rrair comprls dans la chambre 162 y est retenu: -- -

6.

Lorsqueup) uc:
1télectrovarve Ev 1 ntest.pas excitée (ir nty a pas dradmlsslondralr dans Ia chambre J.62)

- A 7 corunande par GT I la coupure du courant vers 1téIectrovalve
EV 2. (fa chambre ]-:62 est mlse à 1tatmosphère).

Résultat : Ia presslon dans Ia cha¡nbre 16" dininne.
Lorsqueup=uc:

Résultat 1a pression dans Ia chambre 162 reste eonstante.
De cette façon on obtlent dans la chambre 162 une pressionproportionnelle au frelnage rhéostatique réellement réaitsé
4.1 . Utilisation des di strlbuteurs LST.

Cholx du régime de freinage.

4.7. r. Locomotives é uL ées d s distqibuteur(s) cpR
marchandises voyageurs frelnage à deu.x étages depression).

Sur ces locomotives on dolt mettre Ie sélectlonneur du régimede freinage :

4.7.1.1. - dans 1a positlon G = rrl¡larchand.ises', rorsque lalocomotlve remorque r¡n train de marchandiies pourlequer lt est prévu de frelner r-es véhlcules ãnrégime itmarchandlsestt 
.

rÌ sraglt des tralns de ra eatégorie rtlilg4-çtr d.ont1a vltesse maximale est limitée à BO Un/h.

Le conducteur de train est avisé suivant Iesprescriptl0ns du RC'M 2.1.4.2 qutil condult untraln appartenant à cette catégorle.
4.1 .1.2. dans la positlon R = frelnage à der¡c étages depression, pour :

f ) les parcours à vlde;
z) Ies manoeuvres;

t) Ia remorque des trains de voyageurs;
c. 7220 B
9e leçon.



4.7 .) .7.

7.
4) la remorque des tralns de marchandlses pour

lequel 11 est prévu de frelner les véÌriãu1es
en réglme |tvoyageursrr.

11 slaglt des tralns des catégorles IIKV etTTKI HKM-P.

Lorsque 1a réglementation prévoit qut 1l faut tenir
compte du polds et du polds-freln de la locomo_tlve de remorguê, le persormel 6ta factage doltfalre usagg des polds-freln se trouvant dans r-acolonne rr¡rr du tableau du RGM, 2.t.4.2.

Remaroues.

c. 7220 B

a) Les_ü,
. ?6y, Z?

,.i. quolqu

^.urs des locomotlves électrlques des séries
t-r., à4,-2b;' 26 et 5o nront pas une poslai;;-ñ¡',
'e1l€s sont équ1pées des distrlbuteuri G-p-R.

Toutefois, le rég1me ttRtt. y est en servlce, lorsque (avecle séleetlonneur sur 'tprr), la polgnée du roblnet demécanlclen Oerllkon.W , óu Fl¡-4 ãst piacée aans i;posltlon frelnage drurgence rv. Dans cette posltlon dela polgnée, Ie 'rontacteur cRM ferme le clrcuit de 1térec-trovalve haute puissance.

sauf pour Les locomotlves des sérles 20 el 26, ra pression
de frelnâg€r a1ns1 obtenue, descend Jusqurà cãriè i"ã"u"pour 1e réglme rrprr au moment où ta vtteése tombe endessous de 50 lm/n.

{.

-.-.tu -\) Sur-les locomotlves des sérles 20 et 26 la presslon norma:etb'l-e ? bar est obtenue et retenue lorsqurune ou prusieurs
des conditlons c1tées cl-après sont remplles 3

emplo1 du freln dlreeti
- frelnage dfurgence dans la posltlon rv du roblnet FV 4;
- fonctlonnement de la vellle automatlquei

élim1nat1on de ra velrre automatlque et freinage maxlmar.avee le freln automatlque.

cette presslon de frelnage est obtenue pour une vltessequeleonque au moment d¡¡ frelnage et quet que solt Ieréglme de frelnage (C ou f).
c) seules les locomotlves de la sér1 e 55 sont équlpées drunsélecteur avec J posltlons G. p et n.

È
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B.

d) Lorsque Ia locomotive est remorquée, Ie f
touJours en r.égime ttPtt, que1le que soit I
sélecteur.
Ðr effet, lorsque lrinverseur de marche se trouve dans laposition neutre, les électrovalves 'Grr et rrRrr ne peuvent
pas être excltées

4.7 .z Locomotlv e es de di teur s G-P
Marchandlses voyageurs

rein travaille
a positlon du

Sur ces locomotlves,

- su:r .la posltlon G,

- sur Ia posltlon P,

1e séleeteur dolt se trouver :

dans les cas cj-tés au paragraphe 4.f .1.l;
dans les cas cités au paragraphe l+.f .1.2.

des blocs de freins
1n que drun distrl-
sèdent un distrlbu-

4.7 .7 Locomot ves é ui e s dlstributeur P-R
voyageurs frelnage deu¡c tages

Les locomotlves des séries 15 et 16 ne sont pas équlpées drunsélecteur G-P-R, parce que ces locomotlves ne dolvent pas
remorquer des trains de marchandlses.

De pJ.gs, lorsque lrlnverseur est pracé en posltion tmarche
avanttt ou ttmarche arrlèrett, le régime à der¡c étages de pres-
sion est toujours en service.

4.7 .4. Cas spéciaux.

4.1 .4. I . Locomotlves des séries 52-53 et 55.

ces locomotives sont équipées drun frein rhéostatlque. Lamlse en service de ce freln éIimlne automatiquement et complètement
1e freln automatique par lrexcltatlon de l-télectrovalve de purge.

Lors drun freinage drurgence le frein rhéostatique est éÌiminéet le freln automatique est remls en servlce.

4.1 .4.2. Locomotives de La sér le2
ces locomotlves sont équlpées drun frein à récupération.

La mise en servlce de ce frein éIimlne Le freln automatlque
de l-a loeomotlve par Irezcltatlon des électrovalves qul interrom-pent la l1a1son entre dlstrlbuteur et cylindres de frein.

4 .Z .4 .1. Locomotives sér1e I I
Quoique ces locomotives solent équipées

en matière composlte et de ce fait ntónt beso
buteur à un seul étage de pression, elles posteur du type PR.

c. 1220 B.
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En plus el1es sont équipées d'r¡n frein rhéostatlque qui est
eommandé, connne Ie freln pneumatique automatique par une dépression
dans la condulte du frein automatique. Les deux systèmes de freinfonctionnent en même temps.

Lorsqutun frelnage est commandé, La préparation des clrcultspour Ie frelnage rhéostatlque demande un certain.temps, de sorte
euêr lors drun freinage dturgence (sur le réseau DB = is kv) ; -

- Ie régime R est utlllsé aussi longtemps que Ie frein rhéostatiquenrest pas réellement en servlee;

- le régime P est utillsé dès le moment que le frein rhéostatiqueest efflcace.

4.f .4.4. Le 1 comotives e20 voir a sl les ints

Les locomotives sér1e _20 sont équlpées dtun frein rhéostatiquepulssant, fournissant un effort de frelnage proportionnel à ladépression dans 1a condutte du frein automatique.

Cecl nrest possible que dans la zone des vltesses moyennes.Pour les vitesses très élevées et les vitesses très basses, lefrein pneumatique dolt suppléer à ltlnsufflsance de puissancedu freln rhéostatlque.

L' appareillage éLectronlque faisant partle du distributeurLST, règ1r automatiquement cette intervention.

c j?20 B

l ae
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1Oe 1

CHAPITRE 5

Le rel-als drinversion type ABV t.

5.!. ïntroduction.

certains engins de tractlon, clrune construction slmpLe
cornme les Locotracteurs et les autoralls du service ES, sont
équipés seuLement drun robinet du mécanicien du frein d1-rect, type FD 1-, remplissant ou vidant directement Ies
eylindres de frein, pour la commande du frein, Al-ors, unevellle a.utoma,tique s1mpl1fiée, co¡nme ]e type TIvn¡ 1 aglt sur
les mêmes cylindres. de frein (descrlption ãans fe point
L4.4.4 du cours ZZZO A).

Ces engins de traction doivent pouvoir remorquer et
frei.ner à l-raide du freln autornatlguê, ure petite rame.
Cecl lmplique que 1a simple desserte du roblnet du mé_canlcien
du frein direct doit aussl avoir pour conséquence le remplis-
sage ou Ìa vidange de la conduite du frein automatlque.
Dans ce but (rig. 106) une soupape dtalimentation F\¡F2(réelée à 5 bar) et un rerais dtinverslon ArMl sont ajoutés
à I I équlpement.

Flnalement, une rupture drattelage dans l-a rame ou une
perte drair considérable doit avolr põur conséquence lrappll-
cation des frelns. A cet effet, sur la condulte du frei-n
automatique un manocontaet est äJouté, faisant fonctionner
la veill,e a.utomatlque lorsque la pression dans la condulte
du freln automatique descend en-dessous de !,5 bar.

5.2. Ðnplacement du relais drlnversion ABV1.

comme iL est indiqué dans la fig. Lo6, l-e relals dtln-
verslon AB\¡L est placé entre la soupape dtalimentation F\¡F2et 1a condulte du frein automatique et it est lnfruencé pa.r
la presslon dans les cylindres de freln

un orlfice dréva.cuation vers ltatmosphère et la lia.ison
avec un réservoir de commande de 6 r sont égarement prévus.

5.7. i(o1e Lals dr e ion.

Le relai s d I inversion permet :

:, LtaLimentation de l-a conduite du frein automatlque alns1
quf éventuel-lement des organes de freln des véhicules accou-plés;

- de réal-iser,Ìors drun frelnage avec Le freln dlrect sur le
véhieul-e moteur, une baisse de pression dans La conduite
du freln automatlque, provoquant a.insl le freinage des
véh1cules accouplés;

Cours t?zo B
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5.4.

5.5.

5.5 .t.

5.5 .2.

Cours t22O

de provoquer un freinage à fond sur les véhlcules accou-
plés lorsque Ie freln est appliqué sur le véhicule moteur
par le fonctiorrnement de La ve1]1e automatique.

Descrlption.

Le rel-ais drlnversion comprend ( rlg. LO6) :

une soupape 2 située drun côté entre l-a soupape dtaÌlmenta-
tion FVF2 et la conduite du frein automatlque et de lrau-
tre côté entre cette dernière et J,ratmosphère;
r:n piston à membrane (6) lnfl-uencé par la pression des
cylindres de frein;
un plston à membrane (8) influencé au-dessus par la pres-
sion de l-a conduite du freln automatique et au bas par la

. pression du réservoir de commande;

une tige creuse (l) reliant les deux pistons à membra.ne
(6) et (8);
r;rr ressort (LZ) exerçant un effort permanent vers le haut
sur l- | ensembl,e des pistons.

Fonctlonnement du relais drlnversion

Positlon de marche du robinet dr¿ mécanicien FD1
RempLlssa.Ee de La condulte du frei n automa.tl o ug.

Dans la posltion de marche du roblnet FD1, 1â pres-
slon sur Je piston (6) est nuLle et crest seulement la
tenslon du ressont (fa) qu1 agit sur lrensemble des
plstons (fa tenslon du ressort (rf) est à négliger).

La soupape (e) est ouverte par Ìa force du ressort(tZ). La. condulte du freln a.utomãtique est alimentée par
la.soupape drallmentation (réglée à 5 bar) et ]a. soupape(Z) ouverte. La chambre (4) eÀt a.Ltmèntée en même temps
à La même presslon. La membrane (8) fait fonctlon drun
clapet de retenue et permet le rempÌissage de la cha,mbre(g) et du réservolr de commande (1b) (rie. 106).

Ðx conséquence, après un eertaln temps une presslon
de 5 bar est installée dans la. condulte du freln.a.utoma.-
tlque et dans les cha¡nbres (4), (9) et (10).

Ebant donné que Ia pression sur le piston (6) est
nulle et que Ie plston (8) est en équllibre (5 bar sur
les deux côtés), la soupa.pe (e) est tenue ouverte par leressort (tZ).

Freinase (fie. 1OZ).

s1 une certa.lne pression est admise dans l-es eylindres
de frein, cette presslon stétabllt aussi dans ]a chambre
(f ) oùr elle agit sur le plston à membrane (6).

J-Oe 1eçon
B
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t.
Le piston à membra.ne (6) agit sur Ia tlge creuse (Z)

et 1a fait descendre. Par ce fa1t, râ soupape (z) se reniet
sur son siège, coupant ainsi la liaison entre La soupape
dralimentation et la condulte générale du frein automati-
que (r).

La tige creuse (r) eontinue son mouvement descendant
et perd le contact avec la soupape (2). Ðr même temps unellaison est réaLisée entre La condulte généra.le du freln
automatique (l) (f" chambre (4)) et I'aimosphère.

Etant donné que la membrane (B) se ferme contre l-episton, la pression dans la chambre (g) ne descend pas.

Par Ltlnfluence de La différence des presslons entre
l-es cha.mbres (4) et (9), me poussée dlrigée vers le hautnalt et influsrce le plston (8).

Lorsque Itéqu11ibre est établi (fle. LOB) entre 1es
forces a.gissant sur la membrane (6) et la membrane (8),
]a tige creuse (l) aura un mouvement ascendant sous
1 finfluence de la pression du réservolr de commande ,jusqurau moment oÌ¡ elle entrera en contact avec La soupape(z). De ce falt 1a réduction -de pression dans ra condulte
générale du frein automabique sera rlmitée à une valeur
proportlonnelle à l-a presslon dans le cylindre de freln.

Ðr augmentant la pression de freinage, 1téqu1l1bre
des forces est rompu. 11 sren sult une nouvelle réductlon
de presslon dans la condulte du freln automa.tlque.

Er conséquence, en augmentant graduerlement la pres-
slon da,ns le cyllndre de fre1n, on falt descendre graduer-
lement la presslon dans l-a condulte du freln automã.tique.

La proportlonnallté des surfaces des plstons (6) et(8) est telle qutà Ì¡ne presslon de frelnage naxlmum de 4bar, coryespond une réduction de presslon de 2 bar dansla conduite du frein a.utomatique.

Desserrage (fiE. j-og).

Ðrsuite, en réduisant ]a pression dans l-es cyllndres
de freln et donc en même temps da.ns La chambre (S) , Ia
membrane (6) en même temps.que la tlge creuse (i)'Á" dépla-ceront vers Ie haut sous I'influence de la. différence despresslons sur. le plston (8). La tige creuse (T) ouvrira
La soupape (z) ce qu1 entralnera rã remplissage de la con-duite générale du frein automatique et -oe 

la. chambre (4).

Dr conséquence, lâ vareur de ltaugmentatlon de r-apression dans la condulte générale du freln automatique est
en proporfion avec la valeur de réduction de presslon effec-tuée dans les cyllndres de freln. Ðx diminuanl graduerlemerü
cette pression on rempllt graduellement la conduite dufreln automatique. cours tzzo, B
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Etude

CHAPTTRE 6

des détecteurs de vi tesse.

6.L. fntroduction

6.2. Le contact

Cours t22

certa.ins organes du matériel roura¡rt doivent êtrecommandés à une vitesse blen déterminée du véhicure.Par exemple:

les équipements de frelns à deuc étages de pression: rechangement de régime "haute presslonñ 
"n "b;;;-;rlssion"(ordinalrement à-50 tsn/h) i --

l-e déclenchement du frein magnétlque sur. rair(V >To kn/h)er te verrouillage des porreð (t áo u^lÐ-;;"'iári,àte"i"rinterna.tional.

ce cours se llmltera à d"y* équlpements spéciflquespour les équipements de freln à aeux èag"s de pressio..
Le détecteur de vltesse est entratné par r:n des essier¡cdu véhicul-e. Tl-conslste, solt en un contaóteun centrifuge,soit en une génératrice de courant alternatlf avec redres_seur à seml-conducteur et des relals à transistors.
r1 a pour pr',t, à grande vitesse, de fermer re clrcultélectrlque et d'exóltei ra bobine de'rièr"ot"o".r""-ãr,freln à haute pulssance €t, à uassà-"itå"Àã;-á;;;;;ri recircuit et de désexciter la. bobine de rrérectro"ái"è.-

entrl ô

Le contacteur centrlfuge est utlllsé:
sur les automotrlces électniques équipées rrnlquement deblocs de fnein en fonte;
sur l-a- plupart des voltures pourvues drun équlpement defrein à deux étages;
ainsl que sur les locomotlves possèdant r¡n équlpement derrein à deuc érages de pression quiìïã"t-d;;ãr*""oepar le tachymètre.

sur certaines voitures, il est placé en bout dra,rbrede La d1*a.mo dtécIalrage et sur otauirãs, d; ,crã qu" surles l-ocomotives' 1r- est entratné 
".n"-inferméoia.iré par unessleu du véhicule.

Le contacteur comporte ,n système a.rticuré portant desmasses soumlses à la force centrlfuge (rig. rro):-- -

10e 1eçon



6.7.

6.7 .t.

5.
Ce système permet de rér¡nlr deux contacts séparés au

point de vue électrique, lrun dreu:c étant actionné par Ìes
masses artlculées.

Lorsque 1es contacts sont réunls, le circuit él-ectri-
que drexcitatlon de la bobine de Irélectrovalve du frein
haute puissance est fermé; lorsqurils sont séparés, fâ
bobine de 1réLectrovalve est désexcitée.

Lrappareil est rég1é pour obtenir 1a fermeture des
contacts à Ia vltesse de 70 kn/h du véhicule, en vitesse
eroissante et Lrouverture à la vitesse de 50 L$t/h à vitesse
décrolssante.

Lralternateur GRI- avec électrovalve E1¡6.

Cet équipement (Cnf + EV6) est touJours utillsé en com-
blna.ison avec un distributeur OerLikon Est-Rtr. IL établit
dans ces distrlbuteurs Ie rég1me à haute puissance pour les
vitesses supérleures à 70 Lsn/h et le régime à basse puissan-
ce pour les vltesses lnférleures à 50 Lsn/b.

11 est constltué drun atternateur, entralné par une
extrémlté-drun des essier¡c et drune électrovalve alimentée
par cet alfernateur.

La tepsion aujK borrres de lralternateur est proportion-
ne1le à la vitesse de rotatlon de ltessleu entralneur. La
tension est dirigée vers la partle électronlque de 1rélec-
trovalve EV6; pour une valeur détermlnée de cette tension,
crest-à-dlre pour une vltesse détermlnée, 1e passage du
courant vers Ia bobine de 1rélectrovalve est établi, pro-
dulsant lrinverslon de 1a basse pulssance à la haute
puissance.

Caractéristlques de 1 réouioement Comblnalson GR1 + E\¡6

La combinalson GR1-$/6 se dlstingue surtout des
systèmes classlques drlnverslon, par J-es points suivants:

- Le fonctlonr¡ement de cet équipement est indépendant de
la présence dtune source drénergie électrlque du véh1-
cule ou de son bon éEat.
De par cette caractéristlque 1e double réglme de frelna-
ge est également utllisable sur le matérleL à marehan-
dlses, ce qui le rend apte à clrculer au¡;K grandes
vitesses (par ex. wagons pour trains autocouchettes).

- La vltesse drenclenchement et de déclenchement peut être
établ1e par ì.¡n simple bouton de rég1age et ce en fonc-
tlon du dlamètre de la roue.

- Le bloc électronlque et la boblne de 1réleclrovaLve ne
se trouvent sous tenslon que pendant le frelnage.

Cours t22O B
LOe 1eçon



6.
6.7

Vitesse de rotatlon
25O t /mLn
500
750

6.7.2..2. L réleetrovalve type EV6.

Mon €.

LréLectrovarve EV6 (voir fig. 114) est fixée aucorqs du rerals de pression du distributeur oerllkonEstr/R. Elle peut être égarement montée en lleu et place
rs 7220 B

.2. Descriptlon de l_r equr_p ement.

6.7.2.!. !lel!g$e!ggf_!Up9_q$ (rie. 111).

LraLternateur type GRi. est fixé sur la. botte de
l-ressieu à la place du couvercle de la botte.
Drtraînement (rig. ttz).

Ltentraineur Jp gst soudé à la rondelle de blocage(a) qui est fixée à lrextrémlté de ra fusée ¡-ã"-rðvã"
de vis.

une extrém1té du ressorL )8 srajuste dans 1a ral-
nure de lrentralneur J) et ltautre eitrémité sra¡ustã
dans la ra,inune du disque draccouplement lþ.

- Le dlsque J1 est flxé sur lrextrémité dentel-ée de
l- I axe du rotor f .

Les dlsques à friction c et d flxés respectlvement
auc dlsques JL et.r5 permettent au dlsque )L de sulvre
1e mouvement de lressieu.

Ter¡sion redressée (en V)
L7,85 L4,55
25,65 - 26,95
75,8 - 77 ,6

Lral-ternateur est raccordé à 1té1eetrova.lve Ev6soit par un eâble bl1ndé flexible (voir fig. Ltt cas dg;wagons à marchandlses) solt par une bolte ã ¡oá"s ("."
des voitures).

Caractérlst I ues.

Lralternateur est du type monophasé à almant
permanent. rl fournlt ar¡c bornes une tension alternatlve
monophasée qul augmente proportlo¡rnellement avec le
nombre de tours.r pâr mlnute, c-à-a avec la vltesse duvéhicule.

Les caractéristiques de lralterrrateur ont été choi_-sies de telle sorte gü€r débitant à travers r¡ne résis-tance ae L65 ohms et après redressement, il fournit restensions sulvantes:

1-Oe 1eçon



7.
des anciennes électrova.lves Elþ qui étaient alimentées
v1a un contacteur centrifuge. Au polnt de vue électri-
euê, e11e est raccoroée par une fiche multiple, soit
directement à Ìa. généra,trlce GRI-, soit à r-¡ne bolte à
bornes (rie. Lt7).

Description de 1rélectroval-ve EV6 (fis. 115).

Er plus des parties classiques des électrovalves
Oerlikon notamment fa bobine t2, 1e noyau J-6, Ie pous-
soit 1-O et la double valve 4, 1rél-ectrovalve E\/6 com-
prend encore Les a.ccessolres sulvants:
- un piston à membrane t9 et 2Q, influencé par la

presslon de lralr du frelna.ge qu1 ferme le circult
électrique de 1réLectrovalve EV6 lors dtun frelnage
seulement;
t¡n micro-switch, actionné par Ie piston à membrane
tg-?o;

- un ensemble électronique 28;

- une fiche multipl e 76.

PeEcription de 1a. partie él-ectronique de 1rélectrovalve
EV6.

La partle él-ectronique 28 Oe Ia flg. LL5 comprend
essentlellement les accessoires sui.var¡ts (volr flg.116 et
tt7):'
- r¡it redrêsseur au sélén1w (cr) pour redresser Ia ten-sion alternatlve fournie par ltalterrrateur;

tn potentlomètre LO-Lt-tZ (pZ) ut1l1sé pour Ie réglage
de Ia vltesse de déelenchement du freln à haute pufs-
sencê dont la posltlon est cholsle en fonctlon aü ara-mètre de la roüe et de La viteséé aè- tranÀiEiôn; -
un potentlomètrç 77-14-L5 (pf) -utfltsé pour Ie réglagerde la vltesse d'enôLenchémènt'du freln å tràute puièsarr-
ce dont la positlon est cholsle en fonction du äiamètrede la roue et de la. vitesse de transltlon;
une dlode (nf ) et r¡ne dlode Zener (Z);
un translstor (H) dont 1a base, selon 1a positlon du
contacteur K2, est raccordée à un des potentiomètres
(Pr) ou (pe);
wr relais (f );
wr potentiomètre (p>) servant à remédier awc toléran-
ces de fabrication.du transistor (H).

Foncti ement.

6.7.7.L. L ralternateur GRI-.

La tenslon a.lternatlve fournle par lralternateur
a.ugmente llnéairement avec la vltesse de rotation de
lressleu sur lequel il est placé. Cours lZZe B

6.1.7.

LOe 1eçon



8. Pour une roue drur d.iarnètre de 85O mm par ex. lenonbre de tours mentionnés sous 6.7.2.t est aiteintlors des vltesses de tra,ins sulvantes:

Nombre de tours Vltesses train
GR1 m1n.

Tension moyenne

25o E/nín
5oo t/nj-n
75o t/nin

Isn/h
wn/h
Isn/h

40
Bo

ot2

l.4,2 v
26,1 V
-a - --tO,O V

Ðr indlquant ces val-eurs sur un dlagramme iension-vitesse on obtlent la courbe 1 de La fig. j-L8.

si ce même alterrrateur était monté sur un essieu
a.vec roues dr ur diamètre de 11!o mm, l-es tensions sus-
mentionnées ne seraient atteintes que pour des vltessesrespectlves de 54 Lsn/h, tOB Wn/h, 162 tsn/h.

Lâ y¿¡1¿tion de l_a. tenslon en fonetion de lavitesse pogr r¡r tel diamètre de roue est représentée parla courbe 4. Les courbes 2 et t corresponoeàt à desdiamètres de 95O et 1O!O mm.

6.7 .1.2 . L t élec trovd,lve EV6 (flg. Lt6 et 118).

Pour un diamètre de noue détermlné par ex. g5o mm,le frotteur r se trouve branché en un polnt bierr ãéter-
m-1né du-potentiomètre p1. La base du tnanslstor H estallmentée par une fractlon détermlnée de la tenslonprodulte-par ltalternateur. La'varlatlon de l_a tensionétablie à la base du translstor, en fonctlon de lavitesse, est représentée par la eourbe ! de J.a flg. 11g.

si la même installation équtpatt rrn véhicule avecroues dru¡n pruF grand dlamètre, rã po"itror, du frotteurr du potentlomètne p1 étar¡t inchangée, on obtlendraltr¡ne-tenslon plus faible. Le potentlomètre p1 est gradué
en fonctlon du dlamètre des roues, de telle sorte quepour une position correcte du frotteur et à une vitessedéterminée, on obbien'ü toujor.rrs la même tension entrele pôle + et le frotteur r quer que solt le diamètre de]a roue. La courbe ! de ra fig. it8 repr¿sentã ão"ã pourtous Les diamètres de roues la varlatiän de la tensi'onqu1 règne au frotteur r de p1.

La courbe 6 ae 1a flg. 118 représente dru'e manlèreanalogue la varlatlon de tenslon aü frotteur r de pz.

- Par ajustage du potentlomètre p1 et si nécessalreP2, à r¡ne vateur de vitesse plus élevée aiã"ãiã"ãr,ãr""tou de déclenchement, la tension au frotteur r du poten-tiomètre diminue.

Cours t22O B
1Oe leçon



ÐrcLenchement du régime haute puissance
o).

(rie. t!6 et 118).

Supposons que le véhicule roule à une vitesse V1.
Sr11 nty a pa.s de frelnâg€, lrinterrupteur S est

ouvert. Le rel-ais I( nrest donc pas alirnenté et les con-
tacts Kl- et 1{2 sont ouverts. La base du transistor H est
raccordée vla la diode Zener Z et 1a diocìe D1 au frot-
teur I du potentiomètre P1.

Lors drun freinage à la vitesse V1 Le contact S se
ferme. 11 stéta.blit arors à Ia base du translstor tfr.¡ne
tension U1 qui dépasse ]a tension de la diode Zerrer.
celle-ci permet 1e passage du courant et re transistor
H devient conducteur, ce qu1 falt que le reLais K est
alimenté et ferme ses contacts Kl ei KZ.

Par suite de la fermeture du contact KZ l_ralterna-
teur GR1 peut allmenter la. bobine de 1télectrovalve EV6
et l-e véhlcule est freiné au réglme haute puissance.

Par suite de la fermeture du contact K1, lâ base
du translstor H est raccordée au frotteur I de pZ. 11stétabllt à ce moment à la base une tension tÞ qui dépasse
encore davantage la tenslon de la dlode zener. La diode
DL empêche la clrculatlon du courant er¡tre res frotteurs
de P1 et P2.

Déclenchement du réglme haute puissance (rie , t!6 et118).

Lorsque Ia vltesse d1m1nue, la tension u2 à la base
du translstor H évolue sulvant la courbe 6 de }a flg. 118.

La tenslon u2 dépasse la tenslon de la diode zeneret le tnar¡sistor reste conducteur aussl rongtemps que lavitesse du véhlcule est supérleure à la vltesse-vA.
Dès eue Ia vitesse duÉhlcu1e tombe en-dessous dela valeur vA, 1a tension u2 à la base du translstor de-vlent plus falble que l-a tenslon de ra dlode Zener qu1

nroffre plus de passage au courant, le trar¡slstor H
coupe al0rs 1e counant par Ie relals K qu1 ouvre à ce
moment ses contacts K1 et KZ.

Par suite de ltouventure du contact K2, fâ base dutransistor est à nouveau raccordée au potentlomètre p1,
ce qul faib baisser davantage la tenslon à la base.

Lrouverture du contact K1 provoque r tlnterruptlon 
delralimentationè la bobine Ev6 supprimant alnsi re fonc-

tionnement du freln à haute pulssance. La diode D2 pro-
tège 1es contacts K1 contre l tlnfluence de la self-lnduc-tlon de la bobine EV6 lors de leur ouverture.

Le condensateur C2 empêche lreffet de pompage durelals K lors des basses fréquences (vitesse rédulte de
L raLternateur 

GRi- ) .

Le potentiomètre P) permet drécarter les dlfférences
de constructions inévitables du transistor H.

Cours t22O B
l-Oe 1eçon
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11e Ieçon

Chapl

Le dispositif df ti-enrayage.

7.1. Introductlon.

7 .!.L. Justlfication du dispositif df anti-enrayaee.

Lorsque lreffort de freinage appliqué sur une roue est plus grand
que lradhérence existant entre Ia roue et le ra1l, 1â roue cesse
de tourner et gllsse. Les conséquences sont ¡lodétérioratlon de
Ia roue et une augmentation de 1a longueur de freinage.

Par ltutilisation du disposltlf drantl-enrayage on évltera les
détérloratlons de la roue et on obtiendra toujours des chenlns
de frelnage les plus courts possibles, sulvant Iradhérence d1s-
ponlb1e.

7.1.2. Consldé¡atlons concernant 1rétat de mouvement dtune roue
freinée.

7.!.2.2. Pass e de lrétat de tatlon vers 1rétat de lss E
d un s un hlcuLe

supposons une roue, chargée drun polds G, tournant à ra vltesse
clrconférentlell€ V, V étant Ia vitesse du train.
Lors dtun frelnage pneumatique les blocs de frein sont appllqués
contre la roue avec un effort P. Lteffort P falt apparaltne un
effort de frottenent F = P x f, f étant le coefflclent de frot-
tement entre roue et bloc (voir flgure ttg).
Si seul, Ireffort F agissalt sur la roue¡ êü bout dtun temps
très court, le mouvement de rotatlon (ra roue roulant sur re
rall) serait transformé en un mouvement de translatlon (1a roue
gllssant sur 1e ra11). Le temps lnd1qué dépendrait de lreffort F
et de ltlnertie de la roue.

Toutefols, en même temps que lreffort F se développe, on volt
apparaltre au polnt de contact rall-roue, lteffort-dtadhérence A
de même grandeur que lreffort F, mais d,ans le sens opposé.

Les couples des der¡x efforts se neutrarlsent, de sorte que ra
roue, malgré I teffort retardateur F, continue à rourer sur le
rai1. cecl pour autant que lreffort F ne dépasse pas une cer-
taine valeur.

En effet, 1 radhérence A ne peut pas dépasser une certaine 11mlte
AM = G x a, dans laquelle a est le coefficient dfadhérence ra1I-
roue.

c. 1'220 B

1978



2.

si les blocs de frein sont apprlqués contre les roues avec untel effort P que lteffort de frottement F dépasse Itadhérence
maxlmale A¡4 (volr fig. 120), 1es efforts à Ia circonférence deIa roue ne sont plus en équillbre. La roue passe de lrétat derotatlon vers trétat de gllssement. ce changement se fera très
rapidement parc€ .que lradhérence dtune roue glissante est beaucoupplus falble que lradhérence dtune roue roulante. Par Ia différence
de plus en plus grande entre lreffort de frottement F et lradhé-
rence A, la roue sublt une très grande décélération angulalre.

7 .1.2.2, Passase e lfétat de elis t vers ttéta de rotation.
Si, après le bl-ocage des rouesr on dlminue progressivement lreffort
P sur les brocs (par une vldange du cyrindre de freln), volr flg.Lzt, on dlmlnue aussi, êE dans le même rapport, lreffort F=p x i,tandls que lradhérence reste constante aussi longtemps que la
roue contlnue à g11sser. 11 arrlve alors un moment où iteffort Fdevlent inférieur à lradhérence dlsponlbler c€ qul falt apparaltreà Ia clrconférence d,e la roue une airférenóe atáiioris qul commenceà falre de nouveau tourner la roue.

rei égarement la r.oue passe très rapldement de ltétat de gllsse-
mgnt jusqurà Lrétat de rotatlon, par te fait que le coérrfcrãni
dradhérence augmente de la valeur rrgllssementtí Jusqutà la valeurttroulenentll.

b

7 .1.2.t . fnconvénlent du gllssement d rune roue sur Le rall.
Par rapport à une roue roular¡t sur re ra1l, la roue gl,lssante
présente les lnconvénients sulvants :

a) un prorongement lmpor"tant du chemin de freinage par re falt
que Iradhérence (= lfeffort retardateur) en gifsiant est
beaucoup plus falble quren roulant.

chemln de roulement de la roue est ablmé
ats et des anas de nétal).

(formatlon de

7.!.2.1+. But du d1sposltlf drant l-ennayage.

on dolt conclure de lfexamen du polnL T.L.z.t. que d,ans tous les
cas Ie gllssement de la roue doit être évité.
On pourralt évlter le gllssement de Þ roue en prenant 1es efforts
F à la roue drune telre vareur (en modlflant p) que la llm1te
dfadhérence ne solt jamals dépassée.

c. 1220 B
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t.
Toutefols, 1 radhérence disponlble est très variable en fonction
de ltétat du rail et en fonctlon de lrétat du chemln de roulement
de Ia roue. ElIe attelnt parfois des vareurs très falbles. onseralt alors obllgé, à cause de clrconstances exceptlonnelles, derédulre en permanence rrefforü de frelnage jusqutà-une vareurqui seralt de beaucoup inférieure à ce qui est norrnalement admls-
s1b1e

T .7.4. Les dlfférents s s dlantl-enrayare

Afin de pouvolr appliquer des efforts de frelnage importants d.ansle cas dradhérence normale, et dréviter Ie gllsãemerri d"s roues
dans le cas dtune mauvaise aôhérence, on a m1s au polnt ]e dlsposi-tif dtantl-enrayage.

Quand la roue passe de lfétat de rotation à Itétat de gllssement,
Ie disposltlf drantl-enrayage falt descendre Ia presslõn du cytindrede frein de la valeur nécessalre et pendant Ie temps nécessaliepour pernettre à la roue de reprendre sa vitesse clrcon,férentlelle
normale. Après¡ orl réarimente le plus rapldement posslble recyllndre de freln à Ia valeur normale. De cette fàçon on réal,lse
ce qu1 est expllqué au polnt T.!.2.2.

De ce qu1 prébède
continuellement I
bon résu1tat.

,
I

il apparalt qur11 est nécessalre de contrôlerétat de mouvement des roues, pour obtenlr un

Ce contrôle peut se falre drune manlère nécanlque ou drune manlèreélectronlque. Crest pourquol on parle de :.

- un dlsposltlf drantl-enrayage nécanlque (AM 62 à Z4 et wagons
rAc);

- un dlsposltlf érectrlque (AM quadnrpres et voitures).
7.2. Le d1s os d I antl

+

.2.t. Description du dlsposltlf

.2.!.!. Organes prlncipauc

mécan1

d lantl-enravatre

lkon 100

7

7

a

a

Le dlsposltlf dtantl-enrayage compnend 2 partles blen dlstlnctes
a) Le dls si 1 e détectl qul dolt lndlquer quand Ia roueattelnt une d c I rat on exagérée et ensulte quand la roue

rconférentlelle normale.a reprls sa vltesse cl
u) Lg.fgleis_9ui, répondant ar:x lnd,icatlons données par te d,lspo-sltif de détectlon, falt vlder partlellement ou cômplètererri
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7

le cylindre de frein et, après que Les roues ont reprls }eur
vitesse clrconférentielle normale, provoque la réaÌlmentation
du cyllndre de freln.

.2.1.2. Le dlsposltlf de détectlon

Chaque essieu porte, monté en bout dfessieur un appareil détecteur
type GSA comme présenté par 1a figure tZZ.

Le détecteur GsA 1oo est composé des partles sulvantes :

a) Ie corps t boulonné sur la bolte dressieu;

b) lfembrayge B qul relle, par le frottement, Ie dlsque 6 àl raxe 2¡

c) lrent¡'alneur !!, qul est un ressort hélicoïda1 à sectlon rec-tangulaire. Ce ressort se termine des deux côtés dtune branche.dlamétrale. Ces branches diamétrales sont logées dans lesralnures de deux dlsques. Lrun de ces dlsques est bouronnésur Ie bout dressleu f et lrautre disque 6-est vlssé sult ltes-sleu J du détecteur;

d) rtaxe ?, de forme eompllquée, qul comprend ¡ la bolte à crapets
7 gt Ia partle à drolte qul sert de tlge creuse, de gulde et de
s1ège de soupape pour 1a bague de carbõne !a. itens"rbre estcentré par les roulements 4a et 4b dans 1e corps t;
Dans la bolte à clapets J on trouve deux soupapes 1) qul sont
poussées vers l-eur s1ège par les ressorts !6-. Les cteux sou-papes 1J-possèdent des poussolrs de soupapes 10 se trouvant
sur un même axe excentré, autant que posslble de I taxe longl-tudlnal du détecteur. (volr flg. LZ5)
Les chambres derrlère les soupapes 1J sont en comrm¡nicatlon avecle canal 14 par Ia tlge creuse 2;

e) la bague à carbone 12 qu1 dolt réallser ltétanchélté entre lecorps flxe 1 et 1 raxe tournant 2;

f) la masse 8 eulrau moyen des roulements 1!,est centrée surlressleu 2. cêtte màsse porte un doigt 9-qu1 se trouve entreles deuc poussolrs de soupapes 10. si l taie 2 accélère oudécéIène, par Ie contact : - poussolr de soupape 10 - dolgt 9,le même mouvement est transmls à 1a masse B. Lors de cnãqué'accélératlon ou déeéIé.ratlon il exlste d.one, suivant le sensde rotatlon, rrn effort entre le dolgt 9 eE un des deux pous-soirs de soupapes 10. Deux possibllltés exlstent :

ou blen lreffort clté plus haut est plus petlt que la ten-slon du ressort t6. Les soupapes t7 restént alors sur leur
c. t220 B
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slège et la pression dans le canal 14 ne sublt pas de varia-
tlon;

- ou bien treffort cité plus hauü est plus grand que la tension
du ressort 16. Une des deux soupapes tt (suivant le sens de
rotatlon) est alors soulevée de son s1ège et le canal 14 est
mis en comrm¡nication avec lratmosphère.

7 .2.1 .7 . Le relals 4ç S 2

Le relais assure ]a llalson (f1g. tzt et 1-24)

- dfune part entre le distributeur et le cyllndre de frein;

- drautre part entre Ie réservolr ar.rxiLlaire et Ie(s) détecteur(s).

Normalement un bogle est équlpé drun relals et de deux détecteurs
(un par essleu).

Le re1als est composé des der¡x organes sulvants

a) Le plston à membrane 42 qu1. sépare les chambres 2Q et 21-.

La char¡bre 21 est allmentée à partlr du réservolr ar¡xll1a1re vla
Ie clapeü de retenur 22 et lrorlflce ealibré 2l+. ElIe est en
communlcatlon dlrecte avec les détecteurs v1a }e canal 14.

L¿ chambre 2O est touJours en comnunlcatlon avec la chambre ?t
par lrorlflce callbré 18. Toutefols, Iors du rempllssage de la
chambre 2O Ia membrane peut srélolgner vers la drolte de façon
à créer un deuxlème passage entre les chanbres 20 eE 21. Lorsque
1réqulIlbre de presslon est rétabll Ia membrane reprend Ia posl-
tlon lndlquée sur 1a flgure tzt,

b) La soupape J4 qul sublt drune part lreffort du ressort 25 et
drautre part celul éventuel du plston à membrane 42.

La soupape J4 peut occuper der¡x posltlons blen détermlnées :

ou bien contre Ie s1ège de la soupape 75 pour réallser Ia
communlcati-on entre dlstrlbuteur et cylindre de frein'
ou bien contre Ie siège de la soupape 27, posltlon dans laquelle' elle :

- coupe Ia comm¡nlcation entre dlsürlbuteur et cyllndre de frein;
- réaLlse la comrn¡n1catlon entre le cyllndre de freln et lrat-

mosphère.

c. 1220 B
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7 .2.2. Fonctlonnement du disposltif dranti-enravaqe.

7.2.2.!. Remplls age des différentes chambres et conduites.
Volr figure 124

Lors du premier remplissage du réservoir auxlllalre, ou après
lrenrayage ou ]e patinage des roues, lrair comprlrné stécoule
du réservoir auxlLlaire, via le elapet de retenue 22, vers te
rela1s.

La chambre 2t et la conduite 14 sont allmentées à Ia presslon du
réservoir auxlliaire dans ur¡ temps qu1 est déterr¡Íné par ltorlfice
calibré 24.

La chambre 20 est également remplie à Ìa même presslon, mais avec
un certaln retard par rapport à Ia chambre 21, retard provoqué
par la présence de lforifice callbré 18. Sl Ia dlfférence de
presslon entre les deux chambres dépasse une certalne valeur,
ra membrane 4z (qul joue également le rôle de clapet de retenue)
se déplace vers la drolte et permet le renpllssage accéIéré de
la chambre 20.

Lors du remplissage de la chambre 20, Ia membrane 42 est poussée
vers la droite de sorte qurelle est sans lnfluence sur l-a soupape
74. CeL1e-cl est poussée contre son slège par Ie ressort 25 eE
éventuellement aussl par Ia presslon dralr du cyllndne de freln.
En résumé on peut donc dlre que pendant le rempllssage des dlf-
férentes chambres et condultes le relals est sans lnfluence sur
la presslon du cyllndre de freln.

7.2,2.2. Démarrage du traln. Fonctlonnenent du détecteur.
Volr figure t22

Quand Ie traln démarrer oü accélène, lressleu 7 est soumls à une
accélératlon angulalre. Lra¡ce 2 est entralné en même temps.

Par son lnertle la masse 8 a tendance à retarder, mals son dolgt
p arrlve en contact avec une des tiges de la soupape 1O, avec
un effort qui est en rapport dlrect avec trlnertle de Ia masse I
et avec lraccéIératlon ou décélératlon angulalre.

Pour les.accé1ératlons anguJ.aires qu1 se présentent lors du démar-
rage norrnal du traln ou lors drun frelnage sans gllssenent des
roues, lreffort mentlonné reste lnfér1eun à fa tenslon lnltlale
du ressort t6. Dans ces condltlons les soupapes 1) restent
appuyées sur leur s1ège et Ia masse I est entralnée par rtaxe z
v1a la bolte à clapets J, le ressort t6, Ia soupape Ij, la tlge
de soupape 10 et le doigt 9.

c.t220 B
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Pour res accéIératlons qul se présentent rors dtun plvotage
des roues, Ìreffort de poussée du doigt g contre 1a tige ãe
soupape 10 devient supér1eur à Ia tension inltlale du ressort t6,de sorte que la soupape 1J est enfoncée

Dans ce cas, 1a masse I est entralnée par re doigt p, la tigede soupape 10.et le guide de ta soupape tt. (re resÁórt 16 ñrln-tervlent plus).

Après re démarrager €rl réglme, la masse I tourne donc dans tousles cas à la même vltesse que lressleu / et pulsque, dans cescondltlons, les soupapes 1j sont fermées, 1e ".rrál i+ est sousla pnesslon du réservolr ar¡xllaire.

7.2.2.1. FreinaFe nornal sans ßllssement des roues. (vo1r flgure LA5)

sl un fneinage est commandé, le cyllndre de frein est aLlmentépar le distrlbuteur, vla-J-a soupape ouverhe J4. par 1es effortssur les blocs de frelnrlressleu f décélère. A cause de son iner-tie, la nasse I veut contlnucr à tourner à une vitesse constante
Jusqurau moment où son dolgt p vlent en contact avec une d,es deuxtlges de soupapes 10 sulvant le sens de rotatlon avec un effortproportlonnel à la décéIératlon.

Comme déJà expllqué au polnt 7.2.2.2 cet effortrprovoqué lors drunsenrage normal, reste lnférleur à }a tenslon 1nlllale du ressortt6. !"" soupaþes 1J restent donc contre leur srègã et Ia pression
dans le canal 14 ne sublt aucune varlation. Le rãrals "i"ãi-ã;;;-'pas conmandé et la presslon dans le cyllnd.re de freln rt"-i pã"--i"-fluencée par le dlsposltlf drantl-enráyage.

7.2.2.4. F4elnage excesslf. GLlss t des roues. Volr flgure !26
s1, pendant un frelnage, Itefforü de frottement exercé par lesblocs sur les roues ou sur les dlsques, dépasse 1tad,hérètt""-Ais-ponlble, lressleu-passe d,e lrétat d" rótation à itãiat ae g11sse-ment. comme 9n lra exprlqué au polnt T.!.zrL, pendant cette tran-sltlon, lressleu sublt une très forte å¿"éi¿rátiã".--ir;i¡;;t;
proportlonr¡e1 à cette décéIératlon, exercé par la masse I sur-Iepoussolr de soupape 10, dépasse touJours dañs ces condltions latenslon lnltlare du ressort 16, de sorte que ra soupape t7 estsoulevée de son slège.

Par sulte de 1réchappement vlorent de lta1r d,e Ia cond.ulte 14par tg soupape ouverte 1) et de la llmltatlon de ltallmentatlonpar lrorlflce callbré z4-, on obtlent une brusque chute de pres-slon dans la chambre z!, La presslon dans la chambre 20 né peutpas descendre qussi rapldement, étant donné 1a présence de ri;;i-flce callbné 18. A cause de cette dlfférence d; prãsslon entrel-es chambres 20 eE 21, Ie plston à membrane 42 se déplace vers Iagauche et pousse la soupape 74 contre Ie slège Zt.

c. 1220 B
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Ainsi la communlcation entre Ie distrlbuteur et le cyllnd,re defrein est coupée et celle entre Ie cylindre de frein et 1tat-
mosphère étab]le. La presslon dans re cyrlnd.re de frein tombetrès rapldement.

En même temps que la pression dans le cyJ-ind,re de freln, Iteffort
de frottement diminue sur la roue (voir polnt T.!.2.t) et devient
à un certain moment inférleure à lradhérence. A cause de cette
différence dreffort Ia roue reprend sa vitesse normale et res
soupapes 1] se referment.

Le fonctionnement est 1e sulvant :

Au moment oÌ¡, par sulte de lrouverture dfune des soupapes t1 ra
chute de presslon dans la chambre zt est commencée, Ia chambre
20 commence aussi à se vlder dans la chambre 21 par ltorlficecallbré 18. Après un certaln tenps les presslons dans les cham-
bres 2I et 2O se seralent égallsées et Ia soupape ]4 se déplacerait
de son slège 27 vers son slège 15. A ee moment 1 rar¡tl-enräyage
cesserait et la réallmentatlon du cyllndre de freln conmenceralt.

Toutefols, au moment où la roue cesse de gllsser, Ies d,eux soupa-pes tt sont fermées, de sorte que la chambre 2l sera rapidemeni
remplie par lroriflce cauuré ã4, tandls que ra presslon oe ra
chambre 2O contlnue à balsser. Au moment où Les der¡c presslons
sont éga1es ra soupape 74 se déplace vers son s1ège 75 ce qui
permet la réallmentatlon du cyllndre de fre1n.

0n peut donc dlre que très peu de temps après que la roue a reprls
sa vltesse normale, la vldange du cyllndre de fneln s tarnête 

"lle rempLlssage reconmence.

Comme à ce moment les chambres 21 et 20 sont à la mê¡ne pression,
lrlnstallatlon est de nouveau prête à fonctlonner dans r" cas oú,par la presslon crolssante du cyllndre de freln, La roue se blo-queralt à nouveau.

7.2.2.5.T5rfluenee drun manque drétonchélté dans Ia condulte deffi
Dans Ie cas drune fulte permanente dans la conduibe 14, p.e. par
un boyau crevé ou par une soupape 1J non étanche, 1r silñstarie-ralt dans la chambre 21 une presslon eomprlse entre zéro et lapresslon du réservolr auxlllalre.
Lraetlon de lrorifl'ce callbré 18 aura pour effet dtétabrir la
même presslon stablllsée dans les chambres 20 eE Zt et la soupape
J4 reste appllquée contre le s1ège 75.
Une fulte constante ne donne donc pas lieu à un fonctlonnement
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lntempestif du disposltif dranti-enrayage, la fulte dtair étant
dfailleurs limitée par Itorifice callbré A4.

7 .2.2.5 . SouDaDes équllibrées du dé tecteur.

Dans le détecteur, ainsl quril est représenté à la flgure tzz
les soupapes 1l sont appuyées sur leur s1ège par :

Iraction du ressort t6
- Ltaction de 1a presslon d.ralr agissant sur une surface circu-lalre dont le dlamètre est égal à cerui du s1ège de ra soupape !t.
Cette dernlère lnfluenee est en rapport direct avec Ia pression
dans le canal 14 qu1, normarement, est égale à ra pression d,u
réservolr auxll1a1re. .Toutefols cette dernlère prãssion estfort varlable en servlce lorsque le réservoir est allmenté direc-
tenent-par la condulte dra1lmentation et par sulte de consomma-tion dralr pour allmenter 1es cylind.res dé freln.
En conséquence, la décélératlon angulaire pour laquelle les sou-
papes t7 s|ouvr"lront sena très variable.

Afln dtobtenlr que les soupapes t7 stouvrent touJours pour la
même décéIératlon anguralre, margré la presslon varlable du
réservolr auxlIlalre, on a équlllbré ces soupapes, volr flgure LAT.

on a équipé chaque tlge de soupape drun plston 28 avec membrane29. Le dlamètre du plston 28 esü le même que celul du slège de La
soupape 1). Lreffort pneumatlque résultant sur la soupape est
donc nul. La décélératlon angulalre nécessahe à If ouverture
des soupapes lJ est seulement déterminée par la tenslon constante
du ressort t6.

7.t . Le dis antl é1ectronl on
GERl+EIvTV511 +G 100.

7 .t .t. troductlon

Lréqulpement comprend trols composants blen déf1n1s, c. à d. :

- un disposltlf de détectlon qui dolt fournlr un slgnar duquel
11 est posslble de dédulre que les roues ont une tendance degllsser;

- un dispositlf de desserrâg€, pracé entre le dlstrlbuteur etle(s) cyllndre(s) ae frein qul permet de vlder Ie(s) cylindre(s)
de freln complètement ou partiellement jusqurau moment ou les
roues ont reprls leur vltesse normale;

- une centrale électronique qui analyse les slgnaux venant d,u

c. 7220 B
11ème }eçon



Chaque essleu est équlpé drun générateur qui fournlt une tenslonproportlennelLe au nombre de tours qurll falt.
Les tenslons engendrées de cette manlère par les quatre essleuxsont transmlses vers un équlpement électronlque central dont IerôIe est à tout lnsta¡rt :

a) de mesurer Ia décéIératlon momentanée;

b) pour chaque bogle comparer les tensions fournies par les géné-rateursr cê qul correspond à comparer les nombres de tourã desessleux, c. à d. mesurer la dlfférence des tensions;

c) comparer la tenslon la plus élevée drun bogle (donc de lressleu
avec Ie nombre de tours.le plus élevé), avec Ia tenslon 1a plus
basse de lrau!¡e bogle (aonõ ae ltessieu avec le nombre de toursle nolns élevé), c. à d. mesurer en plus cette dlfférenoÀ-aè"--
tenslons.

sl 1 réqulpemen! mesure pour 9q de ces panamèbres une vareur qu1
dépasse un seulr prénégré, ltérectro-vãrve, pracée entre re dls-trlbuteur et le(s) cyllndre(s) ae freln du bõg1e qu1 a tendancede grlsser., est excltée (f1g. 128). par ce rãtt, la pression du(aes) cvLlndre(s) ae freln ãsr évácuée à ri"ir-iiur; JGñTá-";-que 1es valeurs nesurées rentrent dans res rlnltes irnfosées. 

--

10

dispositif de détection et commande au dlsposltif de desserragedrlntervenlr, au moment adéquat.

7 .r.1.2. lnci du dis itlf de dess etdud s sitl de
d tectl du blocage des roues.

T .t.2. Ðescfilt lonne - Schéma éIectrique.
Note préalab1e :

Le mot |tcommutateurtt employé dans le texte déslgne, drune manières1mpl1flée, un clncult éIeôtrlque compllqué.

Lréqulpement électronlque est exécuté en clrcults lmprimés. Enannexe, une descrlptlon. abrégée est donnée des symbótes employés.

a) Les 4 générateurs fournissent chacun wre tenslon alternatlvegui est redressée par res redresseurs GR1, GRz, GR, et GR4(ftg. tz9).

b) Les tenslons redressées sont transmlses drune part auc commu-tateurs dlfférentlels D1, Di, D5 eE DT et dtaulre part aurc
commutateurs dlfférentlels D2, D4, D6, DB.

c. 1'220 B
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Les commutateurs dlfférentiels impalrs (or-or-o5-D|) commutent
aussi longtemps que ra tenslon augmente tandis que res palrs
(Oa-o4-p6-DB) commutent aussi longtemps que 1a iension baisse.
Toutefols, à conditlon que ra balsse de tenslon dépasse une
valeur préré91ée.

c) considérons que la décélération drun des générateurs, par
exemple 41, devient trop lmportante z D2 devient conducteur
et une entrée de Ia porte ttOuu G) est mise sous tenslon. Cetteporte devient conductrlce et Ia tenslon est appliquée sur Ie
commtttateur bistable FF1 (¡'f,fp-ff,Of) lequeI devient conducteur
en posltlon B.

d) De cette nanière 1a tenslon est appllquée sur une entrée de
la porte rrourr G5. Cette porte devlent conductrice et la ten-
sion srapprlque drun côté à ra NAND - porte N1 et re comrm¡ta-
teur temporlsé Zt.
Les der¡c entrées de N1 sont mLses sous tenslon. Par Ie falt
que ce commutateur est un lnverseur, la tension est nulle àIa sortle de N1. Cette sortle est en l1a1son avec ltentrée
de lramprlflcateur-inverseur rNV 1. &1 conséquence, 11 y a
une tenslon à la sortle de rNv 1, qul après une ampriflca-.
tion commande 1rélectro-valve V1 laquelle établlt la comn¡u-
nlcatlon entre 1es cyllndres de freln -du 

Uogte en cause avec
I I atmosphère.

e) Le-comrn¡tateur tenporlsé Zt entre en fonctlon. Après un tempspré-régIé, 11 lnterrompt le passage du courant vers N1, mêrne-
sl la décérératlon de A1 est encone trop érevée. pulsqutlr
y a une tenslon sun une entrée et pas de tenslon sur lrautre,il y a alors une tenslon sur Ia sortle, qul est transnlse
à Ltampllflcateur-lnverseur JtW 1. De-cd fa1t, 1l nty a
prus de tenslon sur ra sortle du JNV 1; Irérectrovalve v1
nrest plus excltée et Lreffort de frelnage redevient normal.

f) une accélération du générateur A1 (touJours dans Ithypothèse
pnoposée en c) fa1ü comnn¡ter le conrutateur dlfférentlel D1.
De ce falt, Les entrées de ra porte uouu GT, sont mises sous
tenslon. La porte G7 devlent conductrlce et det Ie com¡n¡tateur
bistable FF1 (rr,rr-rr,op) dans la posltlon tt¡rr. Dans cetteposltlon la tenslon dlsparalt à ltentrée correspondante de Ia
porte 

- "ou" G5. Dans I tirypothèse qutlr ntt-á-ú;-d" tension
sur rrautre entrée, la tenslon dlsparalt á ra-sortie. De cetait, 1rélectnovalve V1 nrest plus excitée.

Si Ia tenslon dlsparalt à ltentnée du comnn¡tateur IemporlséZt, ce dernler est remls en posltlon O.

g) supposons que Ia dlfférence des tenslons fournles par Les
générateurs A1 et A2 dépasse une vareur pré-réglée. Le com-
rn¡tateur différentler DS1 donne une tensj.on vers la porte
rr ou rr Gt7 .

c. t220 B

/

11ème Ieçon



!2.

Cette dernlère devlent conductrice et lalsse passer l.e courar¡t
vers Ia porte noUn G5, ce qul provoque lrexcitation de 1ré]ec-
tro-valve V1 conme déjà décrit aux polnts d et c c1-dessus.

Cette sltuatlon.persiste aussi longtemps que la dlfférence de
tenslon est plus importante que Ia valeur linite imposée.

h) Par La porte uouu G 11 et Ia porte rroutt G !2 les tenslons four-
nles par les générateurs A1, A2 eE A), A4 sont transmlses sur
.le comrm¡tater,rr dlfférent1el composé DS J.

51 1a dlfférence, entre Ia plus grande tenslon d.tun bogle et Ia
plus petite tenslon de lrautre bogle, est plus grande qutune valeur
pré-réglée, le conmutateur commt¡te vers le côté qu1 correspond
avec Ie plus petlt rtlnputrt et 1rélectrovalve lntéressée est excl-
tée.

Cette sltuatlon perslste aussl longtemps que la différence de
tenslon est pLus éIevée que Ia llnlte lnposée.

1) Afln d,rév1ter que le dlsposltlf éIectronlque ne reste raccord,é
à la batterle de la volture pendant lrarrêt., orr transmet Ia
lenslon des générateurs rr4n par une porte uOUn - G1 vers un
comnutateur de nlveau PS 1 leguel devlent comrn¡tant lorsque
la tenslon.des générateurs nA" dépasse une valeur détermlnée.

Cette .valeur correspond avec une vltessè de t 5 Xn/h de Ia
volture.

De ce falt le comrn¡tateur électronlque SK 1 relle Ie dlspo-'
slt1f avee la batterle du véhicule.

Pour affalbllr les polntes de parasltes haute fréquence, on
a prévr r¡r¡ ,flltre trpasse-bastt TP.

A une vltesse de t 10 t{mrlh le comr¡¡tateur électronlque SI€
devlent cônu¡ubant.

I1 est conmandé par Ia porte rrOurr -G2 et Ie comrn¡tateur de n1-
veau PS 2. Ce clrcult est prérnr pour évlter la connexlon avec
la batterie au cas oir la tenslon de ceLle-cl s rélève trop len-
tement ou qurelle nratteint pas Ia valeur nécessalre pour le
bon fonctlonnement du cÍreuit loglque.

La tenslon drallmentatlon est limltée par le régulateur de ten-
slon ST 1.

ContrôIe du dlsposltlf antl-enrayase

Le coffret électronlque GSE 100 est équ1pé d'un disposltlf de
contrôle qul comporte 5 boutons-poussolrs eE ) lampes-témoins.
c.t220 B
11ème leçon
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En plus dans la proxlnité immédiate du coffreb sont installés
deux manomètres qu1 lndiquent la pression d,es cyllndres de frelnde chaque bogle.

Le dlsposltif antl-enrayage permet de contrôIer tout 1 téquipement
à ltexception des 4 générateurs.

En agissant sur le bouton TB, placé en-dessous, on applique }atension de la batterie sur ltéquipement. La présencä de cettetension sur 1réqulpement provoque-rtallumage de la lampe-témointtrougerr plaeée à proxlmlté.

Pour vérifler 1réquipement d.e Itessieu 1, on agit sirm¡Ibanémentsur Ies boutons TB et T1. s1 re dlsposltlf test¿ est en ord.re,Ia lampe-témoln ltverterr srallume et Ia pression dans Ie cyllndrede freln dlsparalt (ter bogle).

Lorsquron malntlent enfoncés tes mêmes boutons-poussoir, J-a pres-sion dans le cyllndre de frein réapparalt après quelques secondes.

Le contrôle de 1réqulpement des trois autres essieurc se falt dela même manière. '

Le contrôIe du dlspositlf drantl-enrayage est prescrlt lors de Iavlslte 4odécadalre de même si lron coástate la présence de platsaux bandages des roues.

scrl tl abré s ut11lsés
sentatlon rlcalne

1) Symbole du clrcuft loglque (porte) rOUil

d

b

Q+b

c t220 B

fl y a 9n9 tenslon à la sortle lonsqut11 y a une tension sur ttatt,
ou sur ttbtt, ou sur ua' et rrbrr srrmrrtànément.

tt me J.eçon
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2) Symbole du clrcult logique (porte) 'rET''

drA

11 y a seulement une tenslon sur la sortle lorsque rtarr et trStr

reçolvent slrn¡ltanément une tenslon.

7) Symbole du clrcult logique UNAND''; ctest une contractlon de
NO-AND.

La fonctlon NO slgnlfie une lnverslon.

fl n'y a pas de tenslon sur Ia sortle 1orsque nail et r¡n reço1-
vent sfun¡ltanément une tenslon.

4) ctrcult blstable (Fllp-Flop).

Crest un clrcult qu1 a deux situatlons stables. Un tel clrcult
peut se concevolr par exemple lorsquron met la sortle du der¡xlème
écheron à lrentrée du premler, dans un clrcult composé de der¡x
clrcults ttNANDtt en sér1e.

Couplage Présentatlon

c. 1220 B

a.

b

¿

Z'

Bn

bd

-7d+b

n B

11ème leçon
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Chani.t re3
Princices sénéraux des tincneries de fr el-n.

8. r. Généralités.

La timonerie de frein constitue Itensenble des ieviers et biellesdestinés à transmettre, aux sabots srappriquãnt-",r"-r", rouesou aux disques 9ç frein, Iteffort exerôé oár-i;"i"-co¡nori.né sur1e pistcn du cvlindre cie frein ou "t"rãé ¡; i"-¡;"i;"'ã-åäi"l*'tq fig. 110 reprásente la tinonerie d'un véi:ieut¿-á-ä ãsJi.ãüxet' Ia fig. ttt la représentaiion sct.rénàtio-";-ã;-;"ttã 
"ã"ã'fï"o-neri e.

_Cg",organes.peuvent donner lieu à différenies cornbinaisons demanlêre ã s'adapter au ¡laté¡'iel roulant rlans les ¡neilleures con-ditions possi.b I es .

Lreffieacité ces 3rej.ns dépend en grande partie du bon établis-sement de Ia tinoneri.e.

ÏL convient donc d'étudier al,rec un soin -oarticulier la cisposi-tion à donner aux leviers er aux t"inãï"i cie fàãõã-qüä äät'ãr:ganes transmettent effieacement les efforts et que ieurs ncuve-rnents ne soient janrais entravés F,ar une résistance inutire.
Les proportions à donner aux organes de 1a ii.rnonerie doiventêtre choi.sies de tel1e façcn oul art f a
oiston due Lindre Ce in oue c at- ,on pulsse assurer sur ue sa o ou gern ture e n S-ques lfef fort de freinage désiré.
e.2. Détermination des divers éIénents nécessaires à 1tétablis-

s ntd une timoneri_e d frraì n

LfétabLissenent drune timonerie de frein néeessite la connais-sanee ce divers éléraents dont 1a définition et la d.àternnination
-sont _ 

lndiquéesci-apz.ès ( les uniiés sont , 
t¡âr": ;;u;-ta pressiãñ,

'cm 2"pcur 1es surfaeesr'kg"¡rour les io"c.sr'*hrão,r" res- eóuia;;i
8.2.t. Effort net du pÍs ton (Fn).

Cet effort est êgal à lteffort théoríque (Ft) exerc6 sur La faeedu piston, pour une course déterrni des résistaneesnãel--ã.íninué
Iindre et dudu ress rt de ra el interne du e

e ê7|hê on ê.
ressort de ra e1

ciu niston exorinée
ans 1e cylindre de frein.

c. t?20 ts
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Lreffort théorique est égal à 1a surrac
en em 2 X par La pressicn unitaire (Éar

Fn= pxS R z

e5
)¿
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Lteffort théorique total aux sabots est La sonme des efforts théori-ques atissânt sur tous les sabots de frein au "eniõule.Lreffort théorique sur un sabot est lteffort obtenu en nultipJ-iantlteffort net du piston du cylindre pàr-te rapport des différentsl-eviers transmettant cet eflort au èã¡ot.

8.2.2. Effort théor e tota1 aux sabots (Pr).

8.2..3. Effort effeetif total au:{ sabots en stationne¡:ent (Ps).
Crest 1a somme de tous 1es efforts entre sabots et roues clrun véhi-eule en stationnement.

8.2. I¡. Ef f ort ef feetif total aux sabo ts en marche (pn) .
crest 1a sonne ce tous les efforts entre sabots et rcues drunvéhicule en marche,

B .2.5. Rendennent Rde La tir¡ronerie.
Le rendenent de 1a tinonerie de frein est le rapport entre r?efforterreetir total. sur les sabots (es)-ãä i;ãriãri*ãñãå":.q,r" roral surles sabots (pt ).

RnRs

Ainsi on obtient
Rn en marci:e.

Le rendement Rs en stationnerneni et 1e rendement

_ps- Þr'

En pratique on obtient les vareurs 0rB pour Rs et 0r! pour Rm.

9.2.6. Ltanolificati on (a )oela tinoneri.e.

P:rr

Þ+

Lranplifieation (A) de la tinonerie est Ie rapport qui existeentre lreffort théorique total aux ,ãuãt, (pt) et lieffort net(Fn) du piston.

A=3¡'n
Pour les tinoneries dans Lesquelles 1es sabots subissent tous1e rnême effont-théorique,-1'árp1i¡i";;ion est aussi égale au ra'_port entre re déplaceneni du oiston ãt-rã oãprãããrãnt."ñäi.i*aåi"sabots (pour autant que les sabots se ¿épLacãn;-Ë;; les roues ) .
Par suite de ltenploi des régleurs automatiques de ti¡nonerie quipermettent dtobtenir une course de pisto" à=e;; pra, constante,1'amplification peut atteind"ã-""ã 

"ãr.u, 
,ce ti .

c. t2?0 B
t?e Ieçon
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8 .2 .7. Choix du di.amètr duc lindre Ce frein.
Le choix du cylindre .le frein déoend du quotien
ta1 théorique aux sabots divisé oar lfeffort-ne
cylindre. Ce cylindre doit donc être choisi Ce
Ia condition dramoli.fication ci-dessus.

Pour 19" wagons équipés dtun d.ispositif"Tare + charge"mécanique,
ltanplification en position de freinage de 1a charge est seule
à considérer.

8.2.8. Course du ciston.

crest le déplacernen+- total du piston lors ctun serraqe ì fond.

8 .2.8 . t. Course rle réelaqe (cr).
Cresi la ccurse c.uton '/eut obteni.r
Le régIeur de tinonerie est regJ.é en fonction de eette eourse.

Des valeurs souvent rencontrées en pratique sont 110 run Dour les
wagons et 125 nrn Dour l_es voitures.
I .2.82. Course théori oue (cr).
r'¿ course théorique du piston est ce1le nécessaire Dour aopiiouerles sabcbs contre les ba.ndases.

Eile-est Égare à Ia course ce régLage dininuée ce Ia coupse due
à 1'élasticité de Ia timoneri.e.

Ct=Cr E

Elle est aussi égale au produit du jeu moyen entre les sabots etroues ( frein lãché ) et 1- 
| anplif icet icn :

Ct=jxÉ.
La cor:rse E due à ltélasticité de Ia tinonerie oeut êire eonsi-dérée ágal.e à :

tde
tdu
faço

1 reffort io-
pistcn du

n à respecter

2 m¡n x a¡plifieation tare

(pour les voitures avee
("freinage ordinaire ;(fiou: les rrag)ns freinés(à Ia tare ;

(pou.r 1es \{agons, si le ,rragon
(est frei.né à Ia charge ;(pour l-es '¡oitures avee(freinaee à haute pui.ssance.

t¿ O L¿¿U T1

Jr5 nm x a¡nplification charge

t?e 1eçon
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8.2.9. Poids-frein du véhicule.
Le poids-frein dtun véhicule-à un régi:rne de freinage déterniné,caractérise 1a ¡rtrissance de freinage"de ce vénieutä au régitnã-'de freinage considéré.

ce poids-frein s texprine en tonnes et est. éEari
a) Pour le freinage en régime rrnarehandises" 

:

Ces coefficients tiennent comote notannent de Ia d.urée du serra6econplet pour une_course moJrenne Ce _ciston et du poureeniage dref-fort aux sabots à'la fin cú prenier l"¡=oi oã ,.""ãe" par rapportà lteffcrt final aux sabots èt "'rr.i ãvèc rreffort aux saboisproorenent dit.
b) Pour le freinage en régine ttvoyageursf' 

:

ïi est céterrniné en généraI au moyen rrressais et d.écenc du oar-eours drarrêt réa1isé lors cu serrage a'ur!ãnc;-.f¡;;;"e-I iiåvitesse déterrninée, en palier eE áiiãn.m.nt.
En résumé le calcur. d iune tinnonerie eonsi.ste àdes é1énents énoncés orécéde¡lner.i, à eãIcuIeret notannent 1es poios-frein et à-.¡érifier sifreinage à obtenir sont réaLisées.

ff tota ffectif rnarche Frn ) sur I s sabots mu ri ILear es 30e el-en s var d. es n Ð Ðar a c e

iixer certains
autres éLénents
eondi.tions de

8. ¡. calc 1 Ces eiforts transni s ar les ev].ers t trin 1es
d une t ner â

8.3.t. Caleul des efforts.

SE
ies
l-es

Lors de 1rétablissenent d.rune tìnonerie, iI geut être néeessairede ealcuier Les eírorts dans ies airrãråniã.-õ"i.;i;; er lEviersen partani de lreffort au piston,
A titre ctexenple, nous donnons ci-après 1e carcur des eff-ortscans les bierles et rer¡iers drune ti¡ncnerie 

"ir"iã.--

Le caLcul des efforts est basé sur 1a théorie des leviers r guênous rappeÌons brièvenent.
Les leviers sont classés en trois catégories suivant les positionsrelatives de ltaxe o, de la force Þ-èi'-c. la résistance a.
Ces trois eatégories sont 1es suivantes :

c. 1220 B
t?e Ieçon
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se trouve

3chacun de ces leviers eomporte d.onc 4 élérnents :

1a foree p

1a résistance A

la distanee B, de p au point d'appui 0
1a distance A, de A au point drappui 0

connaissant trois de ces élénents, iI est toujours possible dedéte¡rniner le quatriène :

pxB=gxA

PvÐ

At
td

le levÍer inter- issant
axe e â?l S s ance

le levier inter-a DUt
Ã re CL oree e

t A=

9rlq.leque1 1a force p s'applique entre0 (ri.g. ti+)
da4s-lequel le_ooint drappui 0 se trouverésistance A (rig. 73tt).--

Pxts
A

Qxl---Pcù

--

Qx¡
D t

Envisageons maintenant r.a timonerie sin,ore représentée à la fig,t3! et supposons connu ileriori-Þ-;,.;ilà par le pisron er r.eslongueurs des différents bras de levier.

8.3.2. Caleu1 dES fforts th r u s01 t 2 aux bots cluer ess eu.
'' o Ef fort P1 au D oint C.

Pxc=P1 xd droùp1 =pxf;
2o Effort 2 au sabot (axed u n

Qexf =P1 xe droùe2=pixF
droù

3o Effort Pz (axe d Iêppui en

P1 x (e + f) = F2 x f d.'où p2 = p1

e+f:px$ x ð
I

c. 1220 B

82 =p*å*F

(e+f)
f

t?e leçon
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40 Effort 81 au sabot (axe dtannui. en F).
?2xe=Q1(e+f) droùQ1 =P2 *5ff =px

ou

3. Calcul des eff orts théorio ues A3 et Cl¡

n G).
df où Pt1 = p' x ¡j¡ = p x

e
ã x

en K).
e
1

e+f
f x

tirnonerie ( fio.

aux sabots orl 2e e

e+d
-ã-

e+f

-v

f^

ssteu.

,1 j 0

disques, tou-
ire. En tgTz

Ces innobili-
ou prénaturé-

Pr.x e = pt1 x (c + d)

et Pf 1 = p x I'-d

3o Effort Ql au sabot

xe
et

8.4. ,Dénoni naiion d

7

e

-TT

r.cc+d

10 Effort P t au point B.
Px(c+d)=Prxd droù Pt = p * " t d

d
2o Effort Pr1 au ooint I (axe dr aooui e

04 x f = Pr1 x e droù Q4 = Pt1 x
et

40 Effort p r 2 (axe draoo ui en J).

qo Efîcrt qj au sabot (axe dtao ui en L).
Pt? x e =droù AJ :

(e +f)

Ptzxf=Pt1 x(e+f)
d'où p'2 = p't * " Ë 

t er ptz = p * å * =#

(axe draopui

es crganes de la

ajx
Pt2 etal=p*å* e

-i:T

De cet exposé, gn peut déduire que les efforts ell, e2, Aj et 04aux sabots des 4 roues sont-bien égaux et fonctioå des bras delevier c -d e f aéterminãnC iã-pãi"t d'articulationdes dj.f-férentes tringles

t
2

3
4

5
6

T
B

9
0
1

t

. Support de point fixe.. Balancier du cytind.re.. Bie1le de connêxions des balaneiers.. Ressort de rapoeÌ.. Tringles de räppel., eieLle de com¡nande de Ia timonerie.. Balancier dtessieu.

. Bielle de suspension de ti¡nonerie.. Triangle dtécartement.

. Bielle de suspension de sabot de frein.. Bloc de frein.
!2. Connecteur des balanc{ers dressieu.13. Tring;Ie extrãme d,e tinonerie.14. Support de point fixe extrêne d.e tinonerie.
8. ¡. Le frei n à ci ù ues.
En t9 a ad écidé d ' éo-uiper de freins àtes les nouvelLes autonotrì ees électrio-ues à construune décision anal ogue a été prise -oour les voitures.Cette décision avait étá prj. se dans ie but drévit ersations fr
äînlzä8 éå '

,

Q4=P*å*F

xOl=Px

72e 1eçon
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Chaque essieu connporte deux freins ã disques. Sur ltessieu oorteurles disques dtun dia¡nètre cle 700 mn scnt caLés sur lressieu.Sur l-ressieu rnoteur, i1 nta pas été possibLe Cti.dagter cette Cis-positionr gâr suite d.e la présence Cü moteur de trà.ciion. Lesdisques sont subdi'¡isés en deux parties disposées sur ehaque lacedes centres de roues et reliés entre eux par des boulons de fixa-tion. Pour pouvoir Loger les d.isques sur 1es essieux n:oteurs r ona-drune part raecourci le pl-us póssible les moteurs et augn.nte la
/þtaæ93-e- fqlég dtautre oart. Chaque essieu est pourvu ã'une1''timonerie de fréin indépendante du úyp" classique avec un eylÍndre

'ø-(o,7? frein de 6n et un réileur de iinoäàrie à si¡nple aetion. Les
g,{.urt*tdísques sont en acier coulé à 70 kg/vnl

Pour la ventiJ-ation, Ie Cisque est exéeuté en roue de turbine etles aileites assurent en nê¡ne tenps le reircidissenent des sur-faces des ôisoues.
c. !220 B

Le crobl-ène des ban<i aqes.

Les giares, sur les principales lignes du réseaur sê t=ouvent à
une distance raoyenne de 3 l¡n en'¡iron. Avec Ie frein à sabots enfonte, appU.qués sur les bancages des roues, 1a chal-eur pro<iui tegar chaque freinage dtarrêt et accurnulée en rnajeure parti.e Cans
1gs bandages et Les centres de rcue, nfe pas re tenps de se dj.s-siper conplètement. Les tennpératures atteintes sont de nature àprovoquer l-e lâchaEe des bancages les plus rninces par suite deIa dirninution du serrage et ces dilatations therniques qui en
résultent.

-Avec Ie frein à diso-ues, les bandages per-lvent rester en servicejuso-utà leur épaisseur rninimurn ; diaprès les résultats enreqis-trés sur les automotriees qui en sont éo-u!.pées, il ser:bie que
la tenue des bandages est iout à ltavanta.<ã du-frein à ais{ues.
Le cenfort.

E¡ orus des avantages constatés au point de vue ces bandages,
1f application du frein ã disqrres a amétioré Ie eonf or+-.

Tous Ies freinages Ctarrêt ou de ralentissement sreffeetuent
sans aucun choe et en silence. Mêne sans effectuer de freinâge,le roulement dtune automotrice équipée ciu frej.n à d.iso_ues estprus sirencieux que cerui dtune ãutômoirice équipée cü frein àsabots en fonter gât suite Ce 1a suooression de la tinonerie
entre caisse et bogie.

Caracté ues du frein à d isques sur Les au'romotrices.

La fig. tt5 représente
automotrices.

Ia disposition du frein à disques sur les

Chaque bogie des automotrices
essieu porteur. -Þ

cornporte un essi.eu moteur et un

!2e Ieçon
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Conme on ie voit sur Ia fig. !3j le ci.a¡nètre (82C nn) du disque
des essieux moteurs est plus rrand que celuj- cies essieux porteurs(7co mrn). Les rayons moyàns dè freinage, déterni.néi-p.t Ie caLculet qui constituent 1es bras de levier du couple d.e frei.nager ro.irespeetivernent t32 et 280 nm. Les coupLes ,1e freinage ont 

-été
choisis égaux pour 1es deux essieux, conc lreffort ãt"ppliear:i.cn
des semelles de frein sur les disques est plus faibre sur les
essieux ¡noteurs que sur les essieux oorteurs.

8.6. Le frein eombiné.

Sur les véhicules pourvus clf un frei
ltadhérence entre roue et rail nfatobtient normalement sur Ces véhicul
Ce phénornène est causé par Ie fait

dìsques¡ on constaie que
nt plus Ia valeur ouron
pourvus de sabots en fonte.
le sabot en fonte :

nã
tei
ES
que

-_ ne peut Plus nettoyer 1es surf aces cie rcuLernent de la roue (ra-
clage et brûlage des crasses ) ;

ne peut plus améliorer lradhérenee (les partieules Ce fontearrachées Lors du freinage restent sur Ie i"ail et augmentent lta-dhérence).

En conséqueneer lorsquron utilise Ie irein à diso_ues: or1 doii secontenter dtun Dourcentage de frein plus bas quien útif:.sant dessabots en fonte.

Pour cornbiner les avantages cu frein à d.isques et des sabotfonte (c. à.c. une adhéreñee a¡réliorée) on úti'rise naintenanplug en plus Ie frein conbiné. Ðans eette ccnbi.naison, chaqessieu est freiné par :

sen
tie
ue

un frein à disques,

des sabots en ionte
énergie.

absorbant 6S à 8¡ % de lrenergie cinétique ;

(un par roue), absorbant ie restant Ce eetie

c. 7220 B
t?e leçon
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1reme l-eçon

Chapitre 9

Réglage des timoneries de frej.n Les régieurs autornat iques.

9.t. Introduction.

9.t.1. Néeessité dr¡ réeiage de la timonerie de frein.
Considérons un véhicule ayant une amplification de t2 sur lequeJ-
on veut obtenir une course de rég1age du piston du cyì-inCre Ce frein
de '125 wn

lgnnosons que ces' 125 mm sont composés dfune course théorique Ce
84 mm (égale au jeu moyen aux sabots de 7 mm x iramplificafion !Z)
augmentée dtune course de 41 mm d.ue à I'élastieité ¿e l-a tirnonerie

CZ = Ct + E = (7 íiÐ + 41 = 125 mm.

nm doit pouvoir être réalisée avec
aisseur 70 mm) et des sabois neufs
es bandages de roue usés (épaisseur
isseur 15 mm).

t25
(ép
cd
EDâ

Cette eourse de régIage de
Ces bandages de roue neufs(épaisseur 50 mm) eomme ave
l0 mrn) çt oes sabots usés (

si on ne prenait pas de dispositions spécj-ales, i3 jeu aux sabots augmenterait de 7 nm (bandages de rcue et åabctá neufs). jque :

7 + (7c lo) + (60 15) = 92 nm.

La course eorespondante du piston du cylinCre cie frein augmente-rait d.e i25 mm jusque :

(g¿ x t2) + 41: I !U5 mm.

fI est évident qutune telle course,C.e piston nfesr pas acrnissible,pour des raisons de construition, dtefiort au pision et des tanpsde rempl issage.

En conséquencer-i1 es! nécessaire d.e prévoir un dispositif pour Ierég1agê de 1a timonerie en fonction cè lrusure qui ie procuiç.-
Actuellementr ütr 1éçl_age automatique de Ia timonerie est d'appii-cation sur Ie matérielde ra s.N.c.e. qui utilise les régLeu;i-ÈÃe(Svenska Aktiebolagei Bromsregulator).' Trois typessont ãn usage :D; DRv et-FE

9"t-types de régleurs différents sont emproyés cans 1esfrein (voir chapi.tre 10).

us-

En outre,
unités de

9.1.2. Rô1e du rêgleur SAB.

Le régIeur de timonerie SAB est un appareil permettant oe mainte-nir_automatJ-quement, à une valeur ccnitante, les jeux entre sabotsde frein et bandages ou les jeux entre seneiles el disques de frein,sur le matériei ferroviaire' 
cour s !22QB.
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11 est monté dans la iimonerie
bie11e de tracticn.

de frein en lieu et pÌace d?une

Autrernent
Longueur v
neufs, une

9 .I.3 . Les notion

dit, le régleur oe timonerie est une
ariable : une grande longueur en caspetite J-ongueur en cas de roues et

s "coefficient de frotte

bielle oe traction oe
de rcues et sabots

sabots usés.

Ie de frcttementrt.ment,

G, placé sur
horizontal.

Considérons (fig. 736) un corps d'uninclinée d'un angle 6y' par rappcrt au
poids
plan

une tôIe

La force G peut être déccrnposée en unetôIe et une force T para11èle à certe
La force perpendieulair"e N fait naître
enire corps et tôie, éga1e à :

N x coeffic:-ent de frottement f

perpendiculaire à la

une force de résj-stance 'ol,

force N
tôIe.

En conséquence, sur le ccrpõ agit une forceIe corps et une force t¡I = N x i srapposant
gue lrangle drinclinaisonl augmeñle, laforce W diminue (en mêrne ternps qùe N).'
En continuant: i-l arrive que L,angleAl a unedevient-igaf à t¡¡. pour une vaLeur-plué grancie
corps glisse. Pcur une valeu: pLus peciie, Ie

0n parle dturre
est plus grand
lorsque 1'angle
de frot.tement.

9,I.5. Le ressort

A et B, a1ésés à
diamètre Ð.

T voulant faire giisser
à ce mouvement. A mesure
foree T augnente et 'Ia

te1le valeurç( f que T
de cet angle ¿{ f, 1e
ccrps ne 'ocuge pas.

f rottement t? .

quctient entre
sur une surface

t37).

un diamètre d et un res-

Cer angle bien oéíinl ¿l t est appelé : "angIe de

En conséquence, pour eet angle on e Les rapports

I1
1a
et

T=gf =Nxf ou f =$ .{tr'
srensuit que le coefficient d.e frottement est leforce nécessaire pour le d.éplacement drun ccrpsia fcrce pressant ie corps ecntre cetie surface.

1.4. La vis réversible.9

Le raisonnement tenu sous 9..1.3, en parlant drun poics G, peut êtretenu égarernent 9t partant d'une-forcä c,-Cravaifuffi"ni iã-*e*å'sens. Ainsi un écrou mis sur un .ffi, áO par une-ió""" axj.arer."r-tera irnmobite ou. tournera, suivant qué 1 'ang1e a'inã1:.nai"oñ-ãú ri-lec-est plus petit ou plus grand que I'anglã de frottement des deuxmatériaux.

vis réversible lorsque 1'angle d.'i-nclinaison du filetqg9-1rangle de frottement. ia vis est irréversibl_e--d?inclinaiscn du filet est plus faible que 1'ang1e

o I aeccuplement (voir fis.
Considérons deux cyLindressort C au filet carré avec
Cours 1220 B
1lè¡ne 1eçcn
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Lorsque 1e ressort est
xièmes de mm d.

iibre, le dianètre D dépasse de queJ_ques d.i-

En vissant Ie ressort C (c.à.d.
Le diamètre devient plus petit
aIésages A et B comme représent

si on tourne B de façon à augmenter re ncmbre d.e spires de c (en
tenant immobile A), Ie diamètre D diminue (vu que ia longueur totar edu ressort reste inchangée) et devient inférieúr au diamãtre d.
En conséquence, le eylindre B peut tourner iibrement par rapport à A.

Si on tourne B en sens contraire, en Eenant A imnobiLe, Ie nonbre despires du ressort aurait tendance à d.i¡rinuer. En conséque."" lã- ãi.-mètre Ð doit augmenter, ce qui esi impossibIe. Dans ce cas, ie res-sort c serrerait de plus en plus dans Ies al_ésages A et B át :Ì éta-blirait une liaison i.ixe.
Conelusion : Le tcut forme un bloc cians un mcntage conme représenté
ffiFq't3!,1orsqu'onveuttournerundescy1indreSparrapporla I'aufre dans Ie sens contraire à i r enrourement cies spirès
Au contraire, lorsquron veut tourner un Ces cylind.res dans I'autresens, 1es deux parties cylindriques restent inaéoen¿antes.

9 .2. Le rê leur SAB't

9 .2.1. Généralités .

augmentant le nornbre Ce spires ) ,on peut f introduire dans les
ar 1a fig. t37 .

oubl-e action Dour '¡oitures.

Ia ti¡nonerie de

ravaille automati-
amène à une valeur

en
^ågU
êñ.v}/

eDàd

Le régleur de timonerie sAB type D est mcnté dansfrein en lieu et place d'|une bielre cie traciion.
L'appareil est dit à d,ou'ole acticn paree qu' j-
quement dans les deux sens, ctest-à-d.ire quri
normale :

1r
1r

les jeux devenus trop g:ands par su:;e de I'usure des sabor-s defraì -¿¿ 9¿¡¡ t

les jeux trop petits dus au remplacement de sabots d.e frei.n.
Le rég1eur se earacgérise par 1'utilisation orune vis réversibre,permettant le_dévissage de I'appareiJ- sous Ia seuLe tensio" qui-å"pro<iuit dans Ia timonèrie d.e ri"ä:.n lors du rreinÀãe. Cette tensionpro$ui! égaÌement _1e blocage de I'appareil 

"p"ãr-ãèvissagã. s;;-ãi.-positif de commande empêchõ que Ie Ëiocage nê s'effectue avant quele piston ait parcouru 1a eourse normale d.?applicãiion ¿es sabotset transmet au régleur 1e mouvement nécessairè pour-effeetuer lerattrapage des jeux.

9 .2.2. Descri ption Cu Fê C'. leur dê fre in SAB type Ð.

Les parties principales
Cours tZZj ts

L t équipenrent complet
suivantes :

du régLeur SAB connporte

Ljème Ieçon
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9 .2.2.1. Lrappareil rêgJ-eur (rig. 118).
Les parties principales d.u régIeur sont les suivantes
a) La ti e de régIage.

b) La artie tournant e ( rig . tj9) .

i'appareil rég1eur proprement dit- le Cispositif de comnand.e.

Cette partie se conpose :

- de I'écrcu de régIage (tT) ;- du tube de régl_age (f 5) ;- du manchon dracco.uplement ( 15 ) ;

La tige de réglage (Zt) est une vis réversible (voir 9.1.4) reriéeà la timonerie dð frein au nncyen d'une extrémirè d;-bieile de trac-tion soudée sur elle.
ElIe est munie d'g.9 bague drarrêt (Zt) qui 1,enpêcire de sortir de1récrou (iT) de réglagel =--

de
du
dt

lraxe du mécanisrne (J) avec Ia bague d'appui (4)ressort de compression (5) ;une butée à bilies (7) avec úague de butée (6).
,

c'est par =otation de 1a partie tournante dans un sens ou dans irau-tre que l'écrcu de rég1agã IT se vissà ou se dévisse sur la tige deriei"eq (¿t) ec eüe: f,ar"conséq;"";,-i". jeux ces sabots sonr scirdiminués ou augrnentés. a------ ' r¡', vq'ù úve es\

L'écrou de réglage (tT) est muni de la gaine (19) qui protège lesrilets de Ia ãisã au ,ågiãà""'läill- ¿q c

Le tube de réglage (16) est muni de la bague oe i.évissage à main(62),Iaquel-le raeiritã l-e ¿évissage à i" rã1" du régieur. Entre 1a b,utéeà biLLes et l_e manchon d'aecõupiement (15) 
"Át-irrtãrcalée une bague

-(ru¡, Qui effectue Ia liaison àvec 1es autres pièees du mécanisme.Le ressort t3 peur acccupler les partieã-41ói ãi-iial (voir 9.1.5).
Les pièces (ru¡ et (15) en eontact forment ainsi un embrayage plaüà friction chargé pa"-í" io"." du ressort (5).

gf19 est. cornposée de 1a chape (Z) avec son prolongement le manchonguide (9) et est articulée sur un barancier oe-iã=iiàoneri.e de frein.

c ) La partie fixe

Le manchcn guide
-'a l\ I
¿Y V ¿.

(rig. 118).

(9) est à I'extérieur pourvu d?une rampe hér.iccioa-

d) Le carter du mécanj.sme (f:.g. IJg).
il est composé Ces demi-carters (10) et.(tZ), 1e premier portantmanivelle du régleur avec 1e touriiíon (tt¡ 1e reliant au d.ispcside commande (par Ia bieLle 2B): \--l ¿e¿¿e

Cours 1220 B
-r'---J.)eme J.eçon
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En plus, il est pourvu à f intérieur d.'une ranpe héIicoÌCaie C Z.

!g= deux rampes héliccîdaIes c t - c 2 rléterminent pa!' leur pcsi-tion relative ll"gcouplement ou Ie non-accoupremenr des cônei ¿ãsparties (4) et (9).

9.2.2.2. Le dispositif de commande (rig. i39 et fig. 1l.io).
11 a pour but de transmettre ã Ia manivelle du carter du régIeur Iemouvement drun point de 1a tirnonerie judicieuse¡rent choisi.
Dang la position standardr ce point est Ia crcssette du piston ducylindre de frein
Le dispositif de ccmmande comporte :

a_coulisse (29) (fig. t[Z) ;
'équerre bascuLante-(26) (fi
a bielle de commande (28) (f
e galet guide (3i).

9 .2 .3. Transmission de l_ | e ffort'de Ia cha ê () à 1a bi.e11e .l.e

La coulisse (29) est ctun côté, suspend.ue d.ans 1e pnciongenent d.uboulon de crossette (14) et d.e 1'autre côté, ""ii.,lià" sü* f iatiãcne(ll) par la bielle de-cculisse ßãt.-u" galet, guide oans Ia rainu-re de Ia coulisse Le bouLon d.e crossette (ltl)'sür-1ãquef tourne1réquerre bascula¡te (26) .

La couli-sse est eneore munie drun axe-gu-rrie muni dfun galet (11) dé-plaçable pour les besoins du régrage lõrs cu rncntage.

1
¿
1
1

. 146) ;
s. 139) t

ct
a3
1

La manière de transmission de Ireffort et ra valeurvant être transmise, sont seuLement déter¡ninée"-o;;ou le non-aceouplement des cônes des parti"J it+;-ãilfautre est seurement eonmandé par re'ãisposit:.i oepar 1e déplacement du piston du eylindre ae frein).

rac on

9 .2 .3 .t . Lracco (4 9) est libre.

de Ifeffort pou-
l- | ac ccuplernent(9); i'un ou
conrnanCe, c.à.d.

uplement

L'effort de la ehape (2) est transrnis à l'écrou (12) (et en consé-quence à 1a tige de réglage (¿t) :

- par l_es filets C 1- C 2 au carter (fO !2,\;
ensuite par l_a laegg d,accouplernent (f 4¡, ia butée à billes (T),Ia bague de butée (6), le ressort de compression (5) à-iã-u"sl.,á'drappui (4) ;
ensuite par 1'axe du mécanisme ( I ) à l'écrou de régIage (L7 ) .

Suivant. les p:ll:i!": énoncés dans-1g. arricles 9 .!.3 er 9.1.4, 1,ef-fort axial exercé ður Lrécrou de regrãgà (n) fait naître,jn effortcirconférentielr-engend,rant 1a rotaãioã ae ia partie tournante tandisqu: Ie régleur s'alÍcnge.
Cours tZZj B
1Jêne 1eçon
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Pour autant que lfeffort sur l-técrou de régl¿*" ne dépasse pas unevaleur déterminée, 1'accouplement à frictión õ'oppose'à .. *ã""ðmånt.si 1r ef fort dépasse cette lat eur, 1 'accouplernent' i rrl -t5) sris;¿-ä;Ie régleur se dévisse.

Le ressort de compression (5) rend. 1'accouplement (14-15) suffisam-ment solide pour pouvoir déplacer 1a timonèrie de frein-et dìñã;;"1es sabots vers les roues, sans cévissage au régreur.
9 .2.3 .2. L'accou plement ( 4-9 ) est réalisé .

Dans c9^9?s,l'effort de 1a chape (2) est transmis à Ia
Sjage .l?t),8?" le_manchon guide (Z), 1a bague d'appui (4
mécanisme (3) et 1,écrou de régIage'(IT).
Lreffort circonférentiel exercé par Ia vis réversible sur L'éerou
9: régIage (17) est tenu en équi.iiure par 1e ccuple à friction-ããn,lraccouplement (4-9). Le régleur se eomporte- 

"omme 
urre bieLre fixe.

Quel que qoit ireffort exercé par Ie pision du cylind.re de frein surla chape -çz) z. il est transmis ã ta tiie de 
"àsr."åã-aäli l-rã"r-äc-vissage du régleur.

tige de ré-
), 1'axe du

La ligne at a2 a3 a4 de 1a_fig. !ur, représente r.'effort pou.,,antêtre transmis par. le lfsleur,-loräque 1á dièposidii àe comraande, pourune eourse de piston déterminée C,-à partir äe iaquelle 1es cônés'(4 9) entrent en eontact,
Lreffort F 1 pour ]e déplacement c est déterminé par ie ressort cecompression (i) et f'ãcäãuplemenr à iriction (r+-r5¡.
L?effort-F 2-pour-un déplacement'p1us grand est d.éterminé par Ia so-lidité méeanique du régieur.

9 .2.3 .3. Effort ouvant être transmis en fonction de ia cours eduts on 9.. A ¿

9.2.4. Fonctionnemen t du dis sitif de conmande.
r-g e

9.2.4.t lacement de 1té uerre basculante (26) en fonction duacenen u S on.

Position I ( rig . tt15) .

t

Le boulon de crossette (14) supporte 1'équerre basculante (26) etguide ia courisse (29) qui peui- pivorãr áurour oã riil .

L'équerue basculante (26) possède une surface de contact sinueusequi restera toujours en coñtaet avee 1e galet guide 6lj,-ii;ã-;;,1a couli-sse (29). (ta fig. 742 rèpresããte 1'exécution d,une eoulis-ca \

Le frein est complètement d.esserré, J" boutcn de crcssette (iq) estã fond dans 1a'coulisse (2-a) ã;é¿-i'ãõu"r"" bascut-anre (25). La ma-
Cours !220 B
1Jène leçon



nivelle du carter du rérrsecteur libre" c.à.d.
la fie. 1lB.

9.2.4 .l . Position relatíve des cônes
p acemen up S on

7

par

re-
11) .

en fonetion du

et 9.2.4.2 i1piston (jusqu'
ne subit au-

us. En consé-
nes (4) et (9).

Cours t220 ts

g1
i1

eur est Cans l_a positicn extrême gauchey a du jeu entre les cônes (q) et (9) de

.ros].t10n Ii.

Le piston se dép1ace,Ie boul-on de crossette (14) et 1'équerre bas-culante suivent un mouvernent de translation r"ãtirigne, pend.ant Le-quel aucun mouvement ntest transmis à la manivelle ã,, carter. Lran-gIe de rotation de Itéquerre basculante et de 1a manivel-l-e d.u carterreste nul.

Position III.
Arrivée en face du galet (3t¡, 1téquerre bascurante tourne autourde ee galet, provoquant un mouvement d.e rctation de Ia gauche versia droite, de Ia manivelle cu carter par I'intermàaiãi"" ce ra biel-Ie 28-

Pcsiticn I]i.

9 .2.4 .2. Dé lacement du tourillon ( ff en fonetion du d lacementup on g. t ,

La deuxième surface de contact de 1réquerre baseuLante (26) srestmise para1lèlement à ra rainure de la'ðouIi."ã.
Lorsque le piston se dép1ace davantage, 1'équerre bascurante se cé-place parallèlemenr à eile-r.nêmã;-ã"-ãoå"ãq;"-;;;;-ii*à,v a plus aucunmouvement transmis à la manivelie du carter.
La rotation de 1'équerre basculante (26) en foneiicn du Céplacernentdu pisron est représenrée par t-a courbe-e de ia fig. i[r:-t;-;;ñ; Areprésente 1a pcsitj.cn dani laquelle tréquerrã-oãã8"rante vient encontact avec l_e galet guide (lf ).
Au desserrage, 1'équerre bascuiante se déplace en sens contraire.

Le tourillon (rr¡ suit le mouvement de 1'équeire bascurante (zS¡
1 rintermédiaire de la bielle de cornmànaè ( ãB i . 

- -

La courbe e de Ja fig:-L!t, représentant r?angJ-e de rotation deÌréquerre basculanre-(a6) èn fôncrion ¿u ¿éõiãããrã"t-d.u pisron,présente aussi (ã une auire é¿h;ii;i'-rã'rotärion ou rourillon (

4) et (
g. e

suite au raisonnement tenu dans les articles 9.2.u.apparaÎt que pour 1a première partie-ãe ta course dau point A de ia fig.- 141), f r?iquerr"-¡"rculante (àcune rotation , êt pa" suite Ie touriLlon (1ti non-quence, il y a un jeu déterminé o'àvãnõe entre les

t
u
6)
p1
cô

1Je me leçon
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Une
veme
que
c!
guid
stap

e(9
proc

1e point A Cépassé, iréquerre basculante (¿ø) subit un mou-e rotation ef, par suite le tourilron (11) d.ans un sens te1ourillon pénètre dans la feuille.rl densuit que 1es fiiets
.2 se-séparent lrun de ltautre; de cette façon ie nanchon) et la chape (2) pour=ont se déplacer ,¡e:,S l-a crcite ether de 1a bague d'appui ( 4 ) .

Pour un angle de rotation déterminé de 1'équerre bascurante (26¡,
ou autrement dit du tourillon (tf ¡, les cônes (4) et (9) se 

""rróór,_trent et Ie rég1eur- se comporte co¡nme une bielle fixe. - í" régfãur-est bloqué. cet ary+e.gg ròtation d.éterminé cu carter est apõeré-angle de blocage f t (f:.g. 141).

fois
ntd
let
etC

lglt du déplaeement plus avant du piston, d.one d1'équerre bascrll_ante (26), done d.u touriiton (rf
!?) ne pgr¡t plus se dép1aóer vers ra-ãròit" vis-drappui (4).

Toutefoisr-Ie carter (fO) peut encore tourner grâce au jeu existantentre 1e filet € 2 dans Ie- filet e t.

e1a
\ lo
t t !e

à-vis

ro¡ation de
manchon guide
de Ia bague

9tt jeu normal entre sabot et roue signifie que I'applicaticn ef-fective du frein conmenee au moment õù Ie pi"ioã ã-õä""o,r"u un telchemin que Ie touri.llon a préeisément erreätué ,.,nã i.àtrti"n ãe"iã-alrangle de blocage 6 t et ä,r" Ies pièce;- a4l 
-ãt-ïé 

l 
-,ri.àr,,.=r,r 

;;ã;=-_sément en contaet.

9 .2.5. Fonctíonnement du ré leur dans le cas d'un eu normal entre
SA o e roue

9.2.5.t. Freinage Course drapplication des sabcts.

9.?.5 .2. Fre Les sabots viennent en cont aet avec les roues.

Lors de ce déplacement 1'équerre basculante (26) ne subit aucunmouvement de rotation. Les cônes des pièees (4)'et (9) 
"o"ã--ãnäo""libres' Lteffort nécessaire au ¿éprãcãment de ra timonerie de freinest égaI à F: I et est beaucoup plus petif qùã i;"iiä"t F 1 pouvantêtre tra¡smis par Ie rég1eur dans cette zone.

Lreffort du piston est transmis et La timonerie se déplace suivantles principes expliqués d.ans 1'art . 9.2.3.!.
Juste avant que les sabots ne srappliquent contre 1es rouesr lréquer-re basculante (26) vient en contaót aiec_ re salgp tuid.e (llj ãt-iåcoitun mouvement rotatif. Les cônes d.'accouplemeñt (4)";;-igj-ãá*rã"åà"t àse rapprocher.

Du moment que les sabots srappliquent, 1e déplacement du piston nfestad¡nis que par 1a déformation äraii:.qué à" la tj.monerie de frein.
La pression dans le cylindre de frein et en conséquence ireffort surla chape augmentent rápidement 

"i dãl.isent ains:. iiàrrcr"t F 1 pourrantêtre transmis par 1e règIeur jusquã-ñã:-"t""ant.
Cours !220 B
1Jème 1eçon
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Entre-teops, i'équerre basgulante (26) a f
égal à lrangle de blocage f 1 . De ce fait(4) et (9) viennent jusiement en contact aIa chape (?) dépassera L'effort F 1.

9 .2.5 .3 . Freinase ef fectif .

Dès maintenant, Ie régleur se comporte comme une bielle ri-gide. par
lraugmentation de 1a pression dans 1e eylind.re de frein, iã tino-nerie de frein se déforme élastiquement et Ie piston du cylind.re
de frein-peut se déplacer au maximun jrlseu'au þoint Ð, où 1'angle
de rotation de l'équerre baseulante (26)-a attäint ]a valeur 'f z.

ait un nouvenent rotati-f
, 1es eônes C'accouple-
u moment où l'effort sur

9 .2 .5 .4 . Desserrage des freins.
Lors du desserrage des freins, 1réquerre bascurante (25) et Ietourillon (rr) tournent et se dépIãcêr¡t cans le sens ccntraire etde tel1e façon que 1e tourillon (ff) sort de la feuille.
Dans ce sens de rotaticn , L
menter Ie diamètre du ressorpoint 9.1.5) te' demi-carter
ment un bIoc.

emi-carier (fO) a :endance à â
'accouplement (t3) . De ce fait
) et Ia bague de liaison (r+¡

ed
td
(ro

ug-
( voir

for-

Toutefois,
rieur à la
son (:-t+; n r

et 1'écrcu

En conséquence, 1a bague de liaison (ru¡ prend part à la rotationdu tcurillon (ff;.
aussi iongtemps que
tension du ressgrt d
est pas en contact a
de réglage nrest pas

En conséquence r. la rongueur du régleur reste inehangée, e1le es-r,restée Ia même avant ei après le freinage (Pour ,rnã"a"é"ription plusdétai11ée de ia phase de áesserrage, vofr g.Z.O.j.l.-
9.2.6. Fonctionnement du ré Ieur dans le eas dtun eu excessif

lreffort sur La chape (2) est supé-
e compression (5), ]-a bague de iiai-
vec ie manchon d'accoupiement (15)
agité.

du
US

Un je
ge ef
que I

en re se o e roue

9 .2.6 .t. Freinage Course dt

e

application des sabots.

u excessif entre sabot et roue signifi-e qurau momenifectif, le iourillon (ff) sfest dãplacé d'un angle pIfangle de blocage.

freina-
grand

La bimonerie de frein amène les sabots vers les roues. A eet effetil suffit d'un petit effort sur 1a chape lãl-ã"1-ã"i-t".nsmis à 1á'tige de réglage suivant les principes ä,., poír,d Ò .z.j .t.
fnrès ]9-$éplacement du piston jusqu?au point A, l,équerre bascu-
]al!e (26) bute coqrtrg 1ä galet-g,ria" (li) ãt iieã"ã""" basculante(26) et Ie carter (ro) reçõivent-un mouvement de rotation.
Ainsi, lorsque le piston arrive au point E, Ies sabots sont aopli-qués sur res roues.et ltangle de roiation áe r'éqùeryã ;;;;"iñ;;a atteini Itangle Ú 5. Le-rég1eur est bioqué Aepuis-long+_ernps.

Ccurs 1220 B
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9.2.6.2. Freinage effectif.
Puisque 1es sabots s t appuient sur les roues, la press:.cr tl.ans recylindre de frein peut-augmenter et par 1a áéformation él-astj-que
de Ia timonerie de frein, le piston þeut se déplacer davantaqejusqu'au point.F_correspondant à 1'angIe de rotation ¿ U ¿e"l'équer-re bascuLante (26).

9 .2.6.3 . Desserrage des freins.
Pendant le desserrage des freins, 1
ment du piston (F, G A) et celc'est-à-dire, b3 :-- bZ --- b1 sont
11 en est de même pour la courbe c.

a ligne représentant le dép1ace-
le de lreffort sur ce pislon
parcourues en sens contraj_re.

a) L?effcrt dans 1a t de rê 1
a ens on u ressor ec rES S on

(2!) est encore Lus ranci ue

Dans cette phase (première partie
c.à.d. à droite cie G), Ie ressori
mé et le manchon dtaeóouplement (
la bague de liaison (fU¡.

d
c
n

du
de

t3)

ê

e
26

e
a
de
e

esseruage C
sion

es frelns ,

Tandis qu
naximale
rotation
diminue d

lreffort dans Ia tige d
1a tension du ressort d
1-'équer¡e basculante (

¿ 4 à [ r.

réglage Cinrinr¡-e d t une vaieur
eompressicn (5), 1'angl-e cie
) (et du demi-earter (rO) )

ompres (5) est c ompr]--
I est pas en contact avec

(10) subis-
3.

b) L'effort dans Ia ti de ré 1 e ( 21 ) devient é al ã Ia tensionu ressor e rESS on

Le manchon Ctaccouplement (15) sraecouple avee Ia bague deiiaison (f+¡. - -'

c) L'effort dans 1a ti ê de re 1a e (zt) diminue d?une valeur
e a ens10n u re ress on US u d.v eur

Quoique la bague de riaison (ru¡ prend part à ce mour¡ement (voir
9 :t .5) , 1 'écrou de_ réglage ( 1z ) n'' est päs entraîná 

- 

f.""" qu i itn'y a pas dtaccouplerneni entre ies pièces (f q - f Sl .

Ltéquerre basculante (26) et en même temÞs Ie cartersent un mour¡ement rotatif ramenant I'angie I S et ,,f

eoSs

La bague de liaison
plement (15) n?est
de lfaccouplement (
de Ifaccouplement (

4) subit ce mouvement.
.entraîné, paree que Ie
) est plus grand que le
15).

Le manchon d?accou-
couple de friction
eouple de friction

(L
pas
4-g
14-

En conséquence, 1récrou de réglage (t7) n,est pas encore entraî_né.

d) Lreffort dans 1a t ige (2t) descend en dess ous de F t.
Dans cetre phaser le pision recur.e du point G tandis que re car_

Cours 1220 B
1Jême leçon



ter ( fO ¡ et 1'équerre basculante
de 1r angle tÍ I . -

Dans ce mouvement de rotation, la
traÎnée (point 9.t.5) ainsi que I
parce que Ie couple à friction de(.2éro à partir du point C) que le
( r4-15 ) .

11

(26) tournent en sens contrai-re

drune

bague de Ii-aison (ft+¡ est en-
e manchon dfaccouplement (15),
s pièces (4 9) est pJ-us peiit
coupie à frietion des cièces

L'écrou -de rég1age (t7) est visté sur l_a-tige de réglage ._( 21)quantité proportionnelLe avec 1'ang1e / l.-
Le .même phénomène se r épète àgle ú J devient chaque fois-p
j usqu'au moment où 1 '-angle ,Í'A ce mo:nent, le jeu aux sabot

e desserrage des freins et ltan-
etit. Le régleur se racco-urcj-t
devenu égal- à I'ang1e cf i .
devenu normal.

chaqu
lus p
J est
s est

De 1'exposé ci-dessus on pourrait déd,uire quravec un jeu normal_arlx sabotsr Ie fÇS1eur est '¡isg.é (devient plus court)-d'une quanti-
t? proportionnelle_à 1,ang1e I t, à chaquã desserraie et qur'il estdévissé (devient plus lon[) ¿e la'nême qúantité rórs=ou serrage sui-vant

rJ-- peut être démontré_que ce n'est pas Ie cas. Toutefois, ce pro-
b1ème nrest pas étudié dans Ie eontäxte d.u cours.

Remar que.

9.2.7 . Fonctionnement dure leur dans le cas dtun eu trcp et ii
r-9. ô

9 .2.7 .1. Freinage Course dt applicat:.on des sabots.

Un ieu-trop petiu entre sabot et roue signifie que lors d'un frei--nage, 1es sabgls srappliquent sur 1es roues, avanc que 1'éguerrebasculante (ZS) ait fait un mouvement rotatíf Oiun ãnsfã ,f-!-.'-c.ã.d. à un moment cù il y a d.u jeu 
"ti"" res pieã".'?[j ár- iö1.

La tirnoneri.e de frein amène les sabots vers 1es roues. A cetil suffit d'un peiir efforr sur ra ehape rãll-ãrrð"i qui estmis ã la tige de réglage suivanr les pi.:-nòipér-ã"-pð.,it g.2.3
Les sabots viennent en contact avec les roues après un déplacementdu piston jusqurau point H_. L'éque*e bascuraniã- iãe ) n'elt pa" ãr,-core en contact avec 'ìs galet guide (tt) après ee déplacement.

ef
tr

4. .,t

fet,
ans -

9.2.7 .2. A lieation des sabots sur Ies roues
a on ô accoup emen 10n.c

Après lrapplication d.es sabcylindre de frein ¡nonte viteffet, jusqutà maintenant 1
nécessaire au déplacement d

sur 1es roues, la pression dans l_et aussi lreffort sur la chape (2) (en
istributeur fourni-ssait seulement 1'airiston).
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ffort F 1 est vite dépassé dans la chape (2). Une fois1-dépassç,_]'accouplement à friction (fq-f¡) gJ-j_sse.
réglage (t7) n'est plus imrnobilisé par cet aeõouple-cliol, il conmence à tourner et se d,-évisse de la iig"(?!). Le régleur s'aIlonge.

9 .2.7 .3. All ement du régleur B1o cage du régleur.

t2.

Ainsi, lte
Ireffort F
Ltécrou de
ment à fri
de régiage

Lorsque le
buter eont
mouvement
eement du
carter est
les cônes
le régJ.eur

9.2.7 .\. Serrage et desserr frei ns Ðar la sr,rit ê

ouritis les véhicules
e formation, il pour-

Au fur et à mesure gue lfécrou d.e régIage (tT) se dévisse de la
!ig" de réglage -(Zt¡, comme expliqué-ci]d.essus, Ie piston reculedavantage et 1téquerre basculañte-(25) s'approóhe d; galet guide(11).

iston arrive au point A, 1téquerre basculante vientIe galet guide (31). En conséquence , elle subit unrotation et entraîne Ie carter (10). Après un Cépla-ston jusqutau point c, 1ra¡gle de rotation du aem'il-
evenu suffisant (c.à.d. tf t> , pour mettre en contact) et (9). L'écrou d.e régr.age rfi) r,ê peut plus tourner.e comporte comme une bielle fixe.

ceei se passe précisément après Ie même déplacement (qu'au point G obtenu dans 1á eas d'un jeu äcrmal (noi

p
re
de
pi

d
(4

S

c.à.d.
r art. Jns-

9 .2.5 .2) .

En
de

conséquelc9, 1e régleur s'est dévissé lcrs du premier freinage,Ia quantité nécessãire pour rend.re normar 1e jä" aux- sa¡ots.
aqe des

anEt t donné gue la eourse d.u piston est devenue égaie à celLe obte-avec-un jeu normalr la suite des opérations 
"äi.orrfo"r" ã cea étê exptiqué aux poi.nrs 9. z.j .t èt t .ã-.S .4 . 

- -
nue
qui

comme il a êtê exposé en résumé, d.rabord dans Ie point 9.2.t., Ierégleur
- ramène en une fois ã reur valeur normale 1es jeux trop peiits,lors du,premier freinager pêp Ie dévissage ou-rãlteur de laquantité néeessaire ;
- ramène par étapes à une valeur normare les jeux devenus trop grand.s,par les vissages suceessifs du régJ-eur, d'uñe petite quant:.ïe"rórsde chaque desserrage ;

se comporte comme une bielle fixe lorsque les jeux sont norlnaux.

9 .2.8. Conclusion.

9.3. Le ré leur SAB t eDàdoubleaction our Ie matériel ã mar-c SES.

9.3 .t. Exigences spée iales posées par Ie mat érie1 à narchand.ises.
Lors des ehocs violents auxquels sont parfoià marchandises, prineipalement dans lei gare
Cours 1220 B
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t1 .

rait se produire dans Les pièces f
frein , des tensions suscePtibles
1'appareil .

Sauf pour ce qui a êté dit dans les point
gleur de timonerie est identique en ce qu
et Ie fonctionnement, à celui oécrit au p

ttantes, des timoneries Ce
provoquer Ie dévlssege de

1o
de

En conséquence, il est nécessaire que Ie régleur utilisé pour Le
matérielimarchandises soit aussi bloqué iorsque Ie frei-n est d.es-'
serré.

9 .3 .2. Blocage lorsoue Ie frein est desserré.

La forme spéeiale donnée au dispositif de co¡nmande rtmarchandises'r,
(fig. !\3), réalise ce blocage en donnant au tourillon du régleur
un'mouvement rotatif au desserrage anaIogue à celui obtenu lors
dfun serrage effectif des freins.
Au conmence:nent du freinage, Ie tourillon se remet dans Ie secteur
libre.
9.3.3. Mouvement de itéquerre basculante.

La fig. t43 représente Ie nouvement de 1'équerre basculante dtun
i^Iagon à marchandises.

9.3.4. Fonctionnement du régteui type D pour 1e rnatériei à marchan-
dises .

s9
ic
oin

.3.2 et
oncerne
t 9.2.

9 .3.3, le ré-
Ia construction
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Effort gue Ie rêgteur peut
trsnsmettre.

aJ ClrI

Angle de rotation de l'óquerre
bosculonte et du tourittòn.

Ef lort da'ns tc rågleur dans le cas
de ¡eu normol des blocs de frein.

Elfort dqns le r,ågleur dons le cos
de ¡eu trop grand.

____-_- Effort dons le róglcur dans lc cas
: _.i./c leu trop petit.
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9.4.
!19.

9 .4.!. Condl

eur 1e

Þec

SAB

gees lar le ma

maté de

a{.1

Lorsqurr¡n véhleule ferrovlalre, équ1pé drun rég1eur à doubleactlon, circule sur une voie, couvertà de neige, il peut ar-. rlver que la neige reste coúée au)c, roues. Alors une certalnequantlté de cette nelge se met dans ltintervalfe llbre entreles sabots lâchés et res'roues. Alnsl, petlt à petlt cet' espace est cor¡blé.

Ðr conséquence, Iorg du prenler frelnage la course du plstonsera trop petlte et le rég1eur se dévlisera Jusqutau mðmentoù la course du plston sera devenue nornale.hsulte,. pêr 1récrases¡ent et la chareur (aégagée par refrelnage) ra nelge fond et la course du p1stor, i'ãiio"ã"".drt¡ne^quantlté bãaucoup plus grande que cerLe prévuã ãã-ã;tpeut êtne raütrapée lors du désserrage sulvar¡t. Le Jeu ar:xsabots deviendra. trop grand,.
Lors de chaque frelnage, ce cycle se réoètera et après quel_ques frelnages la course du plston est âuongée orüne få;;;telle qutll nty a plus de frälnage.

Pratlquengnt, ce phénomène se prodult seulement sur Lepremler véhlcule du traln, par 1e falt que les véhlculessulvants roulent sur une vole nettoyée.

De cet exposé ll sfeasult que le natérlel de tractlon nepeut pas être équrpé qru!, régteur à double actloa.
9.4.2. .

11 a été oçllqué dans le polnt g.z..t.z, eonment, avec rescônes draccouptesrenr des pièces i+) Éi-(gi-ã"ä"ore", rã--régleur ne peut.plus se dêvlsserr' tar¡drs que le vlssagereste posslble (volr 9.?.6.1). 
.

sur le matér1el de. tractloa, on r¡et à proflt cette quarltépour rendre à slnple actlon le régleui- type D qui est norna_lenent à double actlon.

A cet effet oq rnalntrent accouprées i." p1èces (4) et (g)(vo1r flg. t78).

Consldérons lréqueme bascula¡rte et son point de llalson Bavec la blelJ.e de comna¡rde (Ag) (fre. 14o et 146).Le piston étant dans la posttlon de desserrage, Iå rnanlvel-le du carter,ppend rne qosltlon correspon¿anI å r¡n Jeu entreres partles (4) et (gI (te régreur est'à doubr.e ."ciã"). ----

on.
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9.5. SAB T

Lorsquton déplace, sur 1téquerre basculante, ie polnt de
llalson B Jusqutà C (ffg. 146), on dolt donner un mouvement
rotatlf lnltlal à La mar¡ivelLe du carter (ff), pour pouvolr
accoupler Ia blelle de eommar¡de (28).
De ce falt, avec 1réqulpernent de freinage dans 1a positlon
frelns desserrés, Ies cônes (4) et (9) sont accouplés.

Une force de tractlon sur 1e régleur ne peut plus dévj.sser
ce dentler. Lfampleur de Ia force de tractlon ni le déplace-
ment du plston ntauront plus aucune lnfluence.

Pour le remplacement des sabots, fe dévlssage mar:,uel du
régleur re$ra atsé, étant doru¡é que lorsque le frein est
desserré 11 nty a qurune petlte forceappliquant 1es c.ônes
(4) et (g) lrr¡n contre Irautre.

Le néeleur e FE à slmole actlon

9.5.L. Introductlon.

Un régleur à s1nple actlon ne dolt plus comporter u¡ne tlge oe
réglage avec ftlet rér¡erslb1e. Au contralre, oll doj.t prendre
des dlsposltlons supplémentalres pour supprlmer la révers1-
b111té.

Crest la ralson pour laquelle sur le aatérj.el de tractlon
récemment construit, équ1pé dtune tlmonerle classleüe, on
ut1l1se r:n régleur type FE, c-à-d r.rn régleur comportant wre
tlge de réglage avee fllet non réversi.ble.

9.5.2. Descrlp régleur FE (flg. r4T, 148, 149).

on dlstlngue dans 1e régleur sAB type FE res partles- prlncl-
pales sulvantes:

La t1 ere a

ELle esË constltuée par rrne vls lrréversible J5, généralement
soudée à r¡ne blelle de tractlon. ElIe est munle de ra bague
drarrêt J6, qul ltempêche de sortlr de 1récrou 26.

La partle to te.

Pir" est composée de lrécrou de régrage 26, du tube d,e réglage
28, du manchon draccouplement 20, de Íta:ce du méca¡r1sne 1; dãla bague drappul ? et ãe la galne de protectlon JO.
Toutes ces plèees sont montées solldalrement.

Lá partle f1xe. 
.

ELI-e conprend la chape 2J et Ie ma¡rchon-gulde 6.

Cours L22O B
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11 comprend les partles sulvar¡tes:
- le der¡l-carter I qul peut tourner autour du u¡ar¡chon-gulde

6 eE du manchon draccouplement 20;
1a bague dtaecouplement 81 quj, constltue, avec le manchon
draccouplenent 20, ltembrayage B;
la bague L1, qu1 est dentelée sur sa clrconférence exté-
rleure. Le dolgt 84, guldé dans le deml-carter 8, est pous-
sé vers lr1ntér1eur par un ressort. 11 constltue donc Ia
llalson contlnue, mals a¡¡nuIable par 1roelllet 85, entre
Ie deml-carter I et 1a bague 11;

- le ressont drentralnement 10. Quand, ltapparell étar¡t vu
côté chape, 1â manlvelle du deml-carter I est déplacée de
gauche à drolte du mouvement pendar¡t Ie serrage du freln,
la bague 11 tou¡rre sans entralner Ie ressort, cette rota-
tlon ter¡dant en effet à rédulre le dlamètre des splres du
ressort 10. Lo rsque la ma¡¡lvelle revlent vers
(mouvenent provoque par Ie desserrage du frein
du ressort 10 ont au contralre tendar¡ce à augrnenter de

Le c (r19. 148 et 149).

la gauche
), les splres

dlamètre et le ressort falt corps avec son enveloppe, dtoÌrpartlclpatlon de la bague draccoupler¡ent 8r a ra rotatlon
du deml-carter 8;

- le ressort 4. fl est placé entre ta bague dtappul Z et Ie
manchon-gu1de 6, et r¡onté avec une précompression qu1 est
plus grancie que r I ef fort nécessalre pour a¡¡ener les blocs
contre les roues. Cette préeompresslon correspond également' à lreffort appllqué sur Iternbrâyage B (par I'inte¡nédlaire
des partles 20 et 8t).

sl Lreffort appllqué sur la cbape zj devlent prus grand que
eette préconpressl,on, le ressort est encore ptus comprlné par
le manchon-gulde 6 eE 1rembrayage B est donc Iibéré.

cerur-cr est a¡ralogue au dlsposltlf de co¡nmande du régleur
f¡pe D.

11 comprend Ia cor¡llsse 41,
galets 46 eE 52.

1réquerre basculante 47 et les

La coullsse 41, artlculée dtr.¡n côté sur le plvot !Z par Ia
b1erIe de coullsse, est suspendue de lrautre côté à rrn Þro-
longement du boulon de crossette. ce prolongement porte re
gareb J2 et lréquerre bascurante 47. La eouftsse 4i est munie
dfun axe-gulde 42 serva¡ri de support au galet-gulde 46.

La blerle de commande 91 rel-le le système de cornmande au
deml-carter 8;

Cours t22O B
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otr?¿raJ.¿/a Fonctl ement du régleur.

9.5.1.L. Jerrx normaur aux sabots.

1. $errage du freln.
a) LI

b)

Lors drun frelnage Ia presslon dans le cyllndre de freln
augmente progresslvene.nt (et par vole de conséquence égale-
ment l l effort appllqué à ra cirape zt) . Nous pouvons donc
consldérer deux phases dlfférentes sulvant que Iteffort à ra
chape 2J est plus petlt ou plus grand que la pré-compression
du ressort 4.

a cha 1nfé com
ress

Le ressort 4 nrest pas raccourel et ltaccouplement Breste bloqué.

Suqposons que Ie freln est complètement desserré.
Lréquerre basculante se trouve arors dans la ooslilon
lnd1quée à la flg. 148.

Si on appllque un certaln effort sur la e\ape Z), Ie
même effort est transmls à ra tlge de tr-aetron 35 par
lrlntermédlalre des p1èces sulvañtes : Ia ehape 2i,'te
manchon-gulde 6, le ressort 4, 1a bague otapþut -2,

lressleu +, le manchon dtaccouplemen[ 20, Iã- tube-ae
réglage 28 et lrécrou 26.

Par lteffort sur le plston du cylindre cie freJn, Iatlnonerle se déplace et Les blocs se rapprochent des
roues ou des dlsques.

Après une course rr¡rt de ce plston res blocs sont encontact avec les roues ou res d,lsques eE 1 t effort à Ìa
chape 2) abEelnt la '¡aLeur de Ia préconpresslon du
ressorÉ 4.

s du

Le ressort 4 est conprlmé d,avantage. Lrer¡brayage Bdevlent rlbre et Ies plèces 6 et ã vler¡r¡ent en contactdlrect. Lteffort à 1a chape 27 est malntenant transmls
:- 1. tlge de tractlon J5 vta te naqchon-g,rfd" 6; ü-
llstg glqppur z,- L'esslãu 1, le mar¡chon ãiããðo"órãment20 et lrécrou 26.

Par rraugmentatlon de lteffort de tractlon, ra d,éfor-¡natlon élast1que de ra tl¡¡onerle augmente et la course
du plston devlent également plus grande.

Cours L22O B
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Au monent où la course du plston atbei.nt Ia valeur !'4",
lréquerre 47 est Juste contre le galeí 46. Une course
supplémentalre du piston provoque donc une rotatlon de
Iréquere basculante 47 aut,our du boulon de crossette
êt, par Lrlnters¡éd1a1re de la blelIe de commande p1,
une rotatlo¡r du der¡l-carter 8.

A son tour, le deml-carter I entraine la bague 11 mals,
en ralson du sens des volutes du ressort 10, nrentralne
pas Ia bague draccouplement 81.

2.. Ðggçerrage du fre1n.

a) Lte rà cha e est d ue la om res-

Lreffort à Ia cinape 2J d,lnlnuanb par Le desserrage, la
défomatlon élast1que de La tlmonerle dlmlnue égãiement.
Le plston revlent de sa ttcourse élastlquetr dtoù rota-
tlon de 1téqueme bascula¡rte 47 et du deml-carter I
dans Ie sens lnverse d,e ceIu1 du serrage.

Ðans ce sensi de rotatlon Ia bague draccouplenent 8f
est entratnée par ltlnternédLalre du ressort 10. Toute-
fo1s, ccnne pendant la course éIastlque lraccouplement
B est llbéré, le nanchon 20 et 1a partle tou¡nante ne
sulvent pas 1a rotatlon de Ia bague 81 et 1I ne se
prodult pas de vlssage du régleur.

b) ê a
ss1 sort a

A la fln de la course élastlque la rotatlon de
ltéquerre basculante 4Z se te¡r¡1ne et lteffort de
tractlon devlent 1nfér1eur à Ia précompresslon du
ressort 4. Le ressort 4 se détend et llaccouplønent Baglt à nouveau.

Pendar¡t Ia sulte du retour du plston Ia dlsposltlon du
régleur ne clrange plus.

9 .5.7 .2. Jeux t
1.S

aux sabots.

du fre1n.

a) font à 1a com
ssort a.

51 les Jeux sont trop grands, Ihppllcatlon des sabots
contre les roues se produlra alors que Ie plston aura
parcouru une dlstance supérleure à la eote ttAtr, par
exenple Jusquf à rn polnt ttptt. Sulte à la course-de ltArt

è.'lPtt, _1f équ91¡'_e_ _baècr,r].ente 4T transmet un mouve¡oent

Cours L22O B
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6.
de rotatlon au deml-carter 8, mals étaat qor¡r¡é le sens
de Ia rotatlon, D1 Le ressort 1O, ni la bague draccou-
plement 81 ne sont entralnés.

fort
ess

Lraccouplement B est l1béré et Ie .polnt rtPrr (appllca-
tlon des sabots contre les roues) poursrrlt sa course
élastlque. Ma1s, ainsl qut1l est expllqué plus haut,
cette course élastlque ntlnflue en rlen lractlon du
rég1eur.

2. Dessernage du freln.

b)

a) Lteffort à La chape est plus cra¡rd que la orécomop€s-
slon du nessort a

Pend¡Et cette partle du desseruage 1e plston recule de
la rraleur de Ia course éIastlque de Ia ûlnonerle.
Pendant ce déplacenent lraccouplenent B étant llbre,
11 ne se présente rlen de spéclal Jusqurau point rrptt.

b) ffort à t 1nférleur à IaLI
slon du ressort

Au mor¡ent où lreffortde tractlon devient 1nfér1eur à la
précompresslon du ressort 4 (e-à-d au polnt ttprt), les
éIéner¡ts de ltembrayage B se bloquent. La rotatlon de
1téquerre bascula¡rte 47 et du deml-carter 8, pendant la
course de rrPrr à rr¡rt provoque une robation équlvalente
du ressort 10, des partles 8f et 20 et de la partle
tou¡nar¡te. Lrécrou 26 se vlsse sur Ia tlge de régJ-age
75 et le régieur se raccourclt.

La rotatlcn du denl-carter I ú 1e vlssage de lfécrou
26 sur la tlge J5 starrêtent au noment où le plstcn
est arrlvé au polnt r¡rr.

(
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15e leqon, 1976

9 .6. Prescrlptlons et données pratlques concernant les régleurs
a.**- "" ,Jr* "+.

9 .6. r. La cote rrgrt .

La course totale du piston du cyllndre de frein est composée de
deur partles bien dlstlnetes:
- une lère partle, crest Ia course du plston néceseaire pour aD-

B}ååüSå.1es eabots contre les rouee ou les garaitu¡eg contre lee
- d;-2è-." partle, crest la course nécessalre pour compe¡Iser Ia

déformatlon élastlque de la tlnonerle de freln.

0n appelle Ia lère partle de Ia course la cote ir¡n. Ctest seule-
¡oent cette partle qul est malntenue constante par le régleur.
Comme 11 a été déJà expllqué, la course élastlque ntlnfluence pas
le fonctionnement du régleur.

Par constructlon, la cote A est aussl la d,lstance entre le centre
du galet gulde (¡r) (rre. 142) et le repère (4r) de Ia coul1sse.

"Crest aussl-la eote qu1 est prlse en consldÉratlon dans les notl-
ces de calcul pour obtenlr une course. de piston exacte.
Toutefols, la valeur doru¡ée pour cette course nrest rlen drautre
qufune valeur'hypothétlque (¿e 1aquel1e on devra srécarter éven-
tuellement) pour obtenlr le résultat déslré : une course de piston
exaete ,

Lorsque ltéquerre basculante ntest pas montée sur Ia tlge du
plston, nals à un autre endrolt dans Ia tlnonerle de freln, la
cote n¡n est touJours ta dlstance entre Ie centre du galet gulde
et le repère, mals elIe nrest pas nécessalrement égale à la course
du plston pour amener les sabots sur les roues ou sur les dls-
ques

Sulte å f texposé donné ar¡c polnls 9.2 à g.5, 11 'sufflt de raccora-
c1r ou de rallonger la cote nAtt (par le déplacenent du galet
gulde sur Ia coullsse) pour obtenlr un plus petlt ou un plus
grand'Jeu stabillsé ar¡iK sabots et en conséquence une plus petlte
ou plus grande course stablllsée du plston.'

9 .6.2. Sgglgge-99-rÉcJggr.

Volr notlce technlque 2722.002.

g .6 
:7 

. Eeselesese!!-gst-t3Þe!:-e3-servlge .

Les dlsposltlfs de réglage manuel, pêr exemple des trous de
réglage, gul peuvent se trouver dans la tlmonerle de freln, ne
peuvent pas âtre utlllsés lors drun remplaeement 'de sabots.

c. t220 B
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s1 les Jeux exlstants ne sufflsent pas à la mise 

'"r, pi"." d.unombre dés1ré d'e sabots neufsr on lãur procurera la place néces-saire en dévlssant re régleur avec un out11 appropriã-iiisl-i45).
une fols les sabots pracés, re régreur sera vlssé à ra maln
lusqutà rrapplication des sabots õontre res roues.Ensuite¡ orl procèdera au réglage de la course d.u piston suivantIes indicatlons de lrart . 9.6.4.
Les dlsposltlfs de.réglage manuelre peuvent être utirisés que par1es atellers chargés de itentretlen ãu matériãr-.¡"¿" reprofllagedes bandages ou après remplacementdes roues

Tou_tefols, sur gertalns véhlcules de constructlon ancierure
Lcomme aux bogles moteurs des automor,rlces postales (ã.1ã" type75), lrautomotrlce no oo9 (tvpã-iõ[Oi-"t eerrains autorall.], ilest nécessalre dreffectuer ré-résiase ã" la tinonerie à ra mainavant lrusure conplète des blocs de freins. Dans ee cas, lors duremplacement des blocs de freln, la tlmonerie dolt êt:.e'egarãmãntréglée à 1a maln poyT répartlr ies Jer¡c et pour d,oru¡er awc d,1f-férents batancieré r'espäce de ¿¿präã"r""i ;ã;"!ãil: .

ces partieularltés sont portées à la coruraissance des servlceschargés du remplacement àes blocs de freln.
t

9.6.4. IÉg'lggq_4q_!e course d,u p
5ãEõES:-

lston rès Ie acement des

a) Ré leur à ouble tlon.

e .6 .5 . Sl:e-þgrt_esry19e_glsg_rÉs leur en cas dravarie
Cas drun récleur à d e actlon (rrs. tr8).
rl est à noter que lors du dévlssage sous ltlnf ruence d,e laforce de freinage, la p1èce 14 cherche à sutvre-iiãr.="rbre J,I22O B

Après rrapplicatlon des sabots conEre res roues on dévlsserananuellenent le régl,eur d,tun L/Z tour.
9t-t'aura pas- besotn de régler'ã*ããflr""t ra course d,u plston
à -la naln, ce réglage sera effectué automatlquement par rerégleur au premlèr ierrage.

b) Récleur à slmple actio4

Avar.t-ltapplicatlon des sabots contre tes roues (ou contreles dlsqges), }e régleur est dév1ssé à ra main d'une-'ìã"i.i"quantltétt qu" lors ãtun frelnage-á-iona, Ia course nonnaresolt à peu près réalisée. pour res reàié""; ;ñ;-ie rr esrnécessalre de dégager re. dolgt aiãniräil;;";"ã4 ån rlranr sur1'anneau B! (vo1r irs. t4ti.-- :---'

Latttelle quantltétt c1tée. cr-dessus est reprlse dans d,eslnstructlons spéciales .

a)

15e leçon



7.
4, 15, 16 et 17 dans sa rotatlon dans le sens du dévissage,
mals en est enpêchée par le ressort (1r) drentraÎnement qul
lraccouple au ca'rter, lequel est à son tour relié au dlsposi-
tif de co¡nmande.

S1 Iton suppose que par suite drun accident, le 'dlspositlf de
comande est nls hors servlce, 1€ carter du régleur est rendu
Ilbre et rlen ne stoppose à ce que Ia pièce f4 et le carter
sulvent la rotatlon de lrensemble 1, 4, 15, 16 et L7.
11 sIensult que la nanlvelle vient automatlquernent se placer
dans le nsecteur de blocagetr; tout dévlssage est donc rendu
lnposslble et Ie régleur fonctlon¡re dès Lors conme une bielle
de tractlon ordlr¡alre Jusqurà ce que lravarie alt été réparée.

En conséquence, Ie désaccouplement de la blellette de conmande
nrentraine pas la mlse hors servlce du freln..

b) Cas des régleurs à slmple aetlon type DA et FE.

Le désaccouplement de Ia blellette de connande des régleurs à
slmple actlon les font fonetlorurer corme des blelles de trac-
tlon ordlr¡alres. Dans ce cas 1e régleur étatt déJà bloqué, de
sorte que la partle rotatlve ne dolt pas se déplaqer drun
certaln angle 1 ":

s .6.6 . EÉglesg-sergeI-9e-le-!lsgserle-ge-trelr
tlmonerle compense autonatlquement lrusure totale

des sabots de freln et en outre, sulvant le type de véhlcule:

a) Solt Irusure totale dès bandages et des polnts drartlculatlon;
aucun dlsposltlf de rattrapage nanuel nrexiste alors d,ans la
tlmonerle.

b) Solt lrusure des bandages et des
tlmonerle de freln, usure qu1 se
der¡x levages du véhÍcu1e.

Dans ce cas ltusure provoquée par Ie reprofllage des roues est
conpen-*ée à lralde des dlsposltlfs de rattrapage manuel exlstants
dans la tlmonerie de freln. Ce réglage ne doit âtre exécuté que
dans Les atellers.
Pour.évlter de devolr rég1er à ia naln Ia tlmonerle de freln sur
les véhlcules en servlce, Ie réglage de la tlmonerie de freln
dans les atellers dolt être effeetué de la façon sulvante :

a) dévlsser complètemenù le rég1eur avee un out1l approprlé ainsl
qut1l est montré f1g. 145;

b) nettre partout des blocs de frein neufs. Répartlr les jer¡c
sur lrensenble des sabots;

,c) exécuter Ie régtage manuel à lralde des trous de rattrapage
(ou dlsposltlf analogue)de façon à obtenir lors du frelnage
une course de plston aussl volslne que posslble ùe Ia course
dés1rée C. 1220 B

;
p
olnts drarttculatlon de la
rodult en servlee entre

15e leçon



4.
Ensulte, pour obtenlr Ia course du piston exacte, orl procècie
comne décr1t dans le point 9.6.4 .

Des schémas de réglage de tlmonerle ont éEé établis pourde nom-
breur types de véhicules. Ces schémas indiquent les trous de
réglage à utll1ser pour les dlfférentes usures de bandages,
augmentées de lrusure des artlcul,ations

En tout cas, lfobservation du point c ci-dessus est obllgatoire.

9 .6.7 . Elimination du réslesr-es- es: -ge -! grle s- gþele! -ge-te ice .

Certains autoralls sont équipés de roues de faible dla¡nètre ce
qul a pour conséquence que lors de la marche à travers une couche
de nelge dépassant 1e nlveau des ralls, la nelge sraccumule
entre les blocs de frein et les bandages

La couche de glace qu1 se forme sur les blocs de frein dj.minue la
pulssance de frelnage. En outre cette aecumulatlon de nelge peut
provoquer une force sur 1es blocs de freln suffisante pour dévls-
ser Ie régleur de tlnonerle à double ac.tlon.

Pour év1ter que Ie régleur à double actlon ne se dévlsse, les
remlses éllnlnent le régleur de ti¡ronerie des autoralls précités
en cas de forte chute de nelge en er¡levant Ia blellette de com-
mande. Pendant cetle période la tlmonerle de frein est réglée
journellement à la maln en utlllsant le régieur eomme v1s de
rég1age. .

Pour éviter la formation d.e glace sur les blocs d.e freln, le
conducteur maintlent Ie freln à rnain légèrement appllqué.

9.7 . T.e nécrl eur ^9AB tvne DRV à doublEA t 1on.c

9 .7 .L. Généralltés.

Le régleur SAB type DRV est monté sur tous les wagons de cons-
tructlon récente et'sur toutes les voltures munies de blocs de
freln ordlnalres.

Le régleur de freÍn DRV est un apparell dont'lractlon est rapide
dans les der¡r sens de fonctlonnement. 11 a lravantage drêtre
1ndépendant du rappel de la timonerle, crest-à-dlre de fonctlon-
ner correetement nême sl Ia timonerle ne revient pâs, sulte à
lt.lnsufflsance des ressorts de rappel ou à un freln mal d.esserré.
11 présente une caractér1stlque nouvelle, celle dtêtre verrouillé
au cours du premler frelnage et de ne pouvolr en aucun cas
srallonger sous lreffet drune tenslon prématurée. On salt en
effet que le régleur peut avolr à transnettre des tenslons assez
éIevées pendant le rapprochement d,es sabots aux bandagesr. dans
Ie cas de tlmoneries lourdes ou dans celul draccumulatlon de
nelge entre sabots et bandages. fI lnporte alors que le régleur
pulsse supporter ees tenslons éIevées sans stallonger.
c. L220 B
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51 la tenslon prématurée est due à des résistances anormales,
valneues par lreffort de frelnage, la course de plston reste
correcte et au desserrage, il ne se produit aucune compensation
par le rég1eur.

El 1es .1euT auc sabots,sont réelremenl trop petits, re premier
frelnage s'effectue avec une course réduite; le mGcanlsme du
régleur a-enreglstré cette réduct1on, et aufuelnage suivant le
régleur srallonge exactement de Ia quantlté vouluè (Itallongement
naxlmal par desserrage des frelns est éga1 à f0 mn).

1 les e ts sont tro s , Ie ratFapage a lieu au
u premler desserrage le raccourelssement maxlmal par

rrage des frelns est égal à 100 nn).
cours
desse

En résrrné, les jer¡x\sont, dans les der¡r cas, réglés à leur valeur
nomlnale dès le derr¡clème frelnage

Ce nouveau princlpe de foncticnnement permet cirévlter les allon-
gements lntenpestlfs et garantlt, nême dans les condltl.ons d1ff1-clles, une grande sécurité en servlce.

e .7 .2 - Pess!lp!1gl_e!_Iess!leleeses!_gs_#slesr_gEy Prlnc Þ¡

rLe régleur DRV est représenté f1g. 150. 11 remplace une. blelle
de tractlon dans la tlmonerle et est rnonté normalêment conne
représenté à la ffg. 151.

fl a pour fonctlon de malntenlr constahts les Jer¡r entre sabotset bandages.

eu:K normau:K auK sabots.

9.7 .7.1. tr'rern dessgrgé_(ffe, l-|,?) .

La butée (44) se trouve à une dlstance blen détermlnée rrAtr d,ucarter(r9). cette cote uAn est régIée pour correspond,re à ra
course drappllcatlon des sabots oãns le cas des jã,o normautc.
Les der¡¡r accouplements (g) et (c) sont maintenus en prise par reressort (ef) monté avec compresslon préalab1e. C. LZZO B

Le fonctlonnement du régleur DRV repose sur les bases sulvantes:
a) la longueur.du régleur est détermlnée par la posltlon de

lrécrou de régtage (f) sur la rlge frtérée (4i¡t
b) les varlatlons de jerr:c qux sabots qu1 d.o1veût être compenséesp?r'Itécrou de réglage (1) sont enreglstrées par l'écrãu

dravance (27)

La tenslon du ressort dreffort (21) a été cholsie de telle manièrequrlr est posslble au régleur de valncre la résistance de la.
tlmonerle de freln. En outre, pour pouvolr comprendre le fonctlon-
nement du réglegr, - 11 faut savolr que la. tenslón ¿u. ressort
draccouplement (12) est plus lmportante àu" óe[Ie du ressort (af).

e .7 .7. Eggg!19gg9g9g!_el_se:_99_J

15e leçon
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11 exlste des Jewr .¡ et k respectlvement au manchon de tractlon
O) et au roulenent à billes (Z) de lrécrou de réglage.

g . 7 . t . 2 . C ogr¡e-d I app I 1 ca$ lgn-dgs-sabgtg gogt¡e-tgs_rgugs_
Trïsl r-5ã ãt-t5tJ

Au cours de la première phase du freinage, la chape (rB) est t1-
rée vers la drolte drune guantité égale à la cote (A) et le car-
ter (rg) vlent en contact avec Ia butée (44), nais sans effort.
Les sabots sont slmplement appllqués contre les bandages.

Lors de ce déplacement, lreffort de la chape (18) est transmls àla tlge de réglage (4f) par te tube de tractlon (6),
qen! F, le manchon draccouplement (4), le ressort dl(+e), le manchon de tractlon (t), Itaccouplement (")
dreffort (21), le carter (19), Itaccouplement (g)-ei
dravance (zl) .
Etant retenu par ra chape ()8), pâr rr'intermédlaire d,e Itaccou-
prenent (r),.re ressort draccouplement (ra),ltaccouprement (c) etle ressort dreffort (21), Ie carter (fg) ne tourne pas.

9 .7 ,3,t. 4rg.nettali-gn_dg I I eflogt_dg lrel¡age_(f1S . Li2} et
154 )

1 I accouple-
accouplement
, le ressort

1 t écrou

lement (g), Ie
accouplement

I
Dès que les sabots.srappllquent contre les roues, rteffort de
frelnage augmente

Dès rors, à partlr df un certaln effort, 1e ressort d,tef.fort (ar)
gst.comprlmér. landls que la longueur du ressort dtaccouplement
(12) ne change p?s (r" ressort dtaccouprement (rz) est prus fort
que 1e ressort dteffort (2r) ). 11 srensult que La crrapä (rg)
avee re tube de traction (6), re ressort draccouplemeni (ra) etle manchon de tractlon (t) se déplacent vers ra droite.
Ltaccouprement @) entre le manchon'd,e tractlon (Ð et 1f'éerou d,e
réglage (1) srembraye.

lout effort dépassant la tensl.on orlglnale du ressort dteffort
(21) ?st alnsl transmls par ltlntermédlalre d,e 1técrou d,e régla-
se (1).

fI est à noter que pendant lremb.rayage de lraccoup
carter (19) ne peut pas tourner par ie falt que l1(f') gst enbrayé

9 .7 .r.)+ , -E1g de_Ig cogrse_dragnJr cn,!len_-_Début_de Ia
Eog"e"_¿f.EtEqg"_ (îrg .-r5a.-e t ï¡5 )l

Par rteffort touJours cnolssant sur ra chape (rB) (re carier (rg)
est retenir par la butée (44) ) non seulement re ressort alerfort(21) est conprlmé mals égatement re ressort d,raccouplement qrã).
Lraccouplernent'(C) est l1béré, le Jeu nJtt étant plus grand. que Ie
Jeu k, ta p1èce draceouplement est repoussée vers 1a drolte.
c. L220 B
15e leçon



7.
Ce ressort ne conmence à stécraser qutà partir du moment oÌ¡
lreffort de frelnage proprement dit a conmencé à se développer.
Ctest-à-d,1re, lorsque le-carter (rg) est venu stappuyer sur la
butée (44).

g .7 .7 .5 . Iþgllage_à_f gn$ ( rrs . 156 ) .

Par sulte des défo¡"natlons élastlques de la timonerle, lrensemble
des p1èces contlnue à se déplacer vers Ia droite drune quantité
nen par exenpfe, tout en comprl-nant le ressort (ef). La tlge de
rég1age (4f) étant t1rée vers Ia drolte par lrécrou de réglage
(f), ltaccouplement B devlent libre et 1récrou dravance (Zl)
tourne contre le roulement à bllles (27) en se vlssant sur la tlge
de réglage (41).

9 .7 .t .6 . legsgr¡age- ( f 1g . 157 )

Lors du desserrage, I'enbenble des p1èces (6), (t), (re), (r) et
(41) revlennent vers la gauche, et lraceouplement (n) se bloque.

Le ressort prlnclpal (21) conprl¡né se détend tout en malntenant
Ie carter (44) contre la butée. Lraccouplement (C) étant llbre,
lféerou dravance (2t) avec le carter (19) tournent pendant Ia
détente du ressort pr1nc1pal (af). Cette rotatlon se poursult
tant que lfeffort de tractlon dans le rég1eur rnalntlent llbre
Itaccouplenent (c), ctest-à-dlre pendant la course- étastlque nen

La sulte du desserrage sreffectue exactement sulvant le nêne
processus qutà lrappl1cat1on du freln mais en sens lnverse..

Remaroue : Pe ce qu1 précède, 11 résulte que la course élastlquener est sans lnfl-uence sur le réglage d,e la tlnonerle,' car pendant Ia course éLastlque, lÎécrou dtavance se
vlsse et se dév1sse de Ia nêné'quantlté sur la tlge de
réglage":

9.7.4.

La f1e.

Fonctlonnement Cas de eux f s aux sabots.J

158 représente le régleur freln desserré.

g.7 .4.1. $errggg $es !rg1gs---Cgu¡sg theoglgug d'app\!cg-
tlon des sabots.

Dans Ie cas de Jer¡r trop grands aux sabots, lreffort aglssant
sur Ia tlmonerle de freln, au moment où le carter (fg) vlent en
eontact avec Ia butée (44), est seulement lreffort nécessalre
pour la déplacer, c-à-d un effort plus petlt que la précontrah-
te du ressort (ar).

Le earter (fg) vlent en contact avec Ia butée (44) lorsque le
régleur sf est déplacé vers la drolte de la cote ttAn, course
théorlque drappllcatlon des sabots (ffe.159 ).

c. L220 B
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9 .7 .)+ .2. Apprlcgt¿on 5!es gaþo!s-(f ig. 16o )

Les Jer¡r étant lrop grands, la tlge de régtage (4i), entraînée par
la chape, contlnue à se déplacer vers Ia droite dtune quantltéttln ¡usqutà Ilappl1cat1on des sabots. La chape srest donc dépla-
cée drune quantité (A, + 1) et Ie ressort (21) s'est comprlmé drune
quantlté égale à ttltt.

Le carter étant retenu par Ia butée (44), Itécrou dtavance (2t)
ne peut sulvre la tlge de régIage (41) dans son déplacement;
sous lreffet du ressort (Zg) et du roulement à bllles (27) 11 se
visse donc sur la tlge de réglage (41) drune quantité rrltr.

9 .T .4.7. pegsgrgage_--Rgttrgpggg deg Jegx_(rig. 161) ,

Le rattrapage-des Jer¡r trop grands steffectue, en une fols, lors
du desserrage des frelns qu1 sult le prenler freinage.

Au desserrage du freln, le resscrt (21) en se'détendant, bloque
lgs accouplements B et C et ter¡d à rapprocher lrécrou (1) de
lrécrou dravance (2r) qul est verrou1llé sur la tlge de réglage
(aceouplement B bloqué). Lraccouplement D étant maintenu libre
par le ressort- (5), lrécrou dë réglage (f) appuyé sur le roule-
ment à blltes (2) se vlsse sur Ia tlge (41) en bloquant I'accou-

:' plenent D. Le régleur srest raccourel de la quantlté (f) et les
Jeuc.aur sabots ont éEé ramenés à leur valeur normale.

Lteffort nécessalre pour Ie rattrapage est fournl unlquement par
le ressort prinelpal (21) et nrest nullement trlbutalre du res-
sort de rappel de la tlmonerle.

Le raccourclssement du régleur par freinage est d,e IOO r¡m.

9 .7 .5. Egeg!-rggggggg! 9eg_ge_Jeur t tlts aux sabots.

La f,1g . L62 représente le régleur frelns desserrés.

9 .7 .5.1. S,egrgæ. deg frgr¡L
Irgm;ler lrglgage_.

a) Course dIappllca sabots (rre. L6t).

Dans Ie cas de Jeur trop petlts au:c sabots, le carter (f9)
nr.est pas encore en contact avec la butée (++l au nonent-òÌ¡
se développe Ia tension de frelnage; 11. se trouve à une d.is-
tance nnn correspondant à ltlnsufilsance d,es Jer¡r.

La flg , L6t représente le régleur au moment oìr 'res sabots
srappllquent contre les roues avec un effort encore lnsuffi-
sant pour. llbérer lraccouplement C.

c. 1220 B
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b) Aucmentatlon de Ia tenslon de frelnaee (rrs. 164).

Lorsque la tenslon de frelnage augnente. et devlent sufflsante
pour comprlner le ressort draccouplement (fA), Itaccouplement
C est l1béré et lrécrou dravance (27) peut tourner autour de
la tlge de régtage (4f).

Le ressort (ef) peut se détendre et faire tourner Ie carter
et lrécrou dravance (27) sur la tlge (41) Jusqutà ce que le
carter en se déplaçant longitudlnalenent vlenne rencontre'r la
butée (44). Ce déplacernent correspond à Ia valeur m (lnsuffl-
sance de Jeu).

Pendant cette phase, le ressort de dévlssage (29), plus falble
que Ie ressort (af ), srest conprlrné égalenent de la valeur (m).

Lors de cette premlère appllcatlon des sabots, ltécrou d,tavan-
ce (2t) avee le carter (fg) ont donc enreglstré lrlnsufflsance
des Jer¡r n¡¡n .

9 .7 .5.2. Desserrace_des_f¡eÅ¡E gprèE prgnleg selfsgg (flg.T6):--'
Au desserrage, la tenslon de'frelnage dlmlnuant, llaccouplement
C se bloque à nouveau, nals ltécrou dravance (27) reste verroull-
ré dar¡s la posltlon qurll occupalt après le prenler frelnage; le
ressort de dévlssage (eg) reste conprlné de ra valeur (n) et la
d.lstance entre carter et butée est de nA - mn.

9 .7 .5.). leux1ège_fgelqggg..

a) Apoll tlon des sabots (fre. 166).

conme au premler frelnage, les sabots.sfappllquent sur res
bandages après que Ie régIeur se solt déplacé de la quantlténA - r!tt.et vlent en contaõt avec Ia butée- (44).

b) Allongement du leur (rls , L6T).

Les Jeur ar¡c sabots étant absorbés, la tlge (4r¡ du régleur
cesse de se dépracer vers la dùolte. Lreffort dans le régleur
comprlne alors le.resscrt (21) et l1bère lfaccouprement o ¿e
1récrou de rég-lage (1). Le ressort de dévlssage \zg), comprlmé
de Ia quantlté (m) lors du prenler freinage, ãnpêcne Itacäou-
prenent E de se bloquer, êt, stappuyant sur le roulement àbllres (27), falt tourner rtécrou (l) qul se dépraee vers'ladrolte sur la tlge (4r) Jusqurà ce qutlr. se solt détendu de laquantlté (m), A.cg noment, Itaccouplenent E se bloque.
Le régleur srest donc allongé de 1â quantlté (m) et les Jer¡cat¡c sabots sont ranenés à leur vaLeur nor"ruale. Lrallongement
ma¡rlmum du régleur par fnelnage est de JO mnr

c. 1220 B
15e leçon



10.

Remarques.

a) fl ressort de ce qui précède que le régleur se comporte au
ler frelnage comme une bielle de longueur flxe, nêue si res
Jeux au:c sabots sont trop petlts.
Cette partlcularlté petmet d,tévlter les dévissages lntempes-
tifs, pêr exempre dans le cas drune tlmonerle trop rourdér ou
en mauvals état, ou en cas de fornatlon de glace entre sabots
et bandages.

Toutefols, 1l se pourralt que dans ce cas, avec des Jer¡x nor-
maLU¡(, lraccouplement c sotrt l1béré prérnaturénent; 1técrou
dtavance (zl) se déplaceralt vers là drolte sur ra tlge (41)
en comprlnant Ie ressort (zg). Quand res réslstanees auront
été valncues sous rreffort total de frelnage, et que la course
du plston aura attelnt sa valeur normalerles plèces repren-
dront leur posltlon normale et 11 nry aura pas drallongement
du régleur,

b) Les chocs de tamporurement arlcquel.s sont exposés Ies véhlcules
provoquent, dans re rég'leur, des efforts dus à lrlnertie des
tlmonerles. ces efforts blen que de courte durée, peuvent
être très élevés et provoquer le blocage de ttacàouprement E.
Le.régleur aglt alors comme une blelle rlg1de, Itacêouplement(c)est L1béré pendant un très court noment, nals lteffort
dévetoppé par le ressort prlnclpal (al) étant relatlvenent
falble, 11 ne se prodult aucun ehangement de lréerou dravance(2r) et par sulte aucune nodlfleatión de Ia longueur d.u régleun.

9.8. Le réc1eur SAB DRV à slmple actlon Dour entr de
tractlon.

Le régleur SAB type DRV à slmple actlon est une verslon nodlflée
du régleur DRV à doubre actlon en ce seru¡ quton a supprlmé le
double actlon

La suppressron de la doubre actlon est obtenue par le nontage
drun tube (¡o) dtune longueur blen déternlnée eätre les écrõus
repères (r) et (27) (voir f1g. 168).

De ce falt, Ie rapproehernent de ces deux écrous est devenu lmpos-
sible
En conséquence, lors du frelnage sulvant, re régleur ne peut plus
se dév1sser.

9.9. Dlffér"entes Dre serlptlons concernant les ré ql-eur

e.e.1 . sggleee_gs_rÉelesr

En générar, 11 est fournl pour chaque montager urr d,essln d,onnant
tous les renselgnements utiles.
c. 1220 B
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La cote n¿n est aJustée à lralde de Ia blelle de commande, de
iongueur régIable, solldalre de Ia butée (44). Si au derrxièr¡e
frelnage dressai, la course désirée nrest pas obtenue, le
réglage se falt en modiflant la cote nAtt. Une augmentatlon ou
une dlnlnutlon de cette cote entraÎne une variatlon correspon-
dante de la course du plston.

Cependant, avant de modlfler la cote uAu indiquée au dessi.n de
montage, 11 y a lieu de contrôler que Ia timonerle de freln est
convenablernent montée et que la pression pour 1tarrnement du
freln. est correcte

9.9 .2 R acement des semelles de frein.
Dans Ia plupart des cas, on dlspose drassez de Jeu pour la mise
en place des semelles neuves. Si toutefols, ce Jeu ne suffit pâs,
on. peut lraugmenter en tournant à la maln le col d,u carter (fg).
Après le remplacement des semelles de freln, le régleur sera
vlssé à la naln Jusqurä 1tappl1eat1on des semelles contre les
roues.

Ensulter orl proeèdera au réglage de la course du piston suivant
les doru¡ées de I art. 9.6.1+.

c. 1220 B
l5e leçon





I
Aoncrc lfl.

t I

DESCR//PfION üt REALEUR.

,
2
t
5
6
,2
,9
2t
23

aomeacloiu¡e des pidces.

E_crou de râgtogc
nouhmoal ð ôilles dc l,ícmu.
llonchon de l¡ætioa.
Pessorl .

ll lftalcur rh l'rci¡¡' SÂll 'l\¡r' lllll'
, rì. 150.

lube de troction solidoìt
i?cssrr d,occouprcme;1.0" 

choPe 3a'

Corler du rlgteit.
Rcsstt Finciool .
Ec¡ou d'otottai.

27 Poulcmcat b bíllcs dc l,ëc¡ou 2!2_9 Rosslrt do dltìssogctq Cweltc d,oppui du ¡cssoel 29JC Choæ dtt rêotett¡

a1 Ðul& régtobtc
15 lríaglc dc titalion dc lo bulðc 11. C,)

.\ irr¡.lr...

(r \x
t?

J

A Colc dc rágtogc
'E Accouplcmcnl êcrou dlvonce 2!

cortc¡ 19
C Accouplcmcol monchoa dc lroclìoo.
_ ¡ondcllc d,oppui du ¡cxso¡l 2lD-E- Âccouplerncnfs dc t.k¡ou de rþlogc I

llir¡oritirn .lr¡rhr¡l rh llá¡htr ,h ]i'ir¡t SÂlt Ty¡r llllV.
Irr. lil.

c1220I

flpw

L.-.E

-

-

15a lcîoa



ø o@,o
Iì* f 55.

Freinogc à fond
€i ¡r

Annete: I I I

C l,2208

Fonctionnement - Jeux normoux aux soôofs

Frein desserré.

t¡r t0r t'

¡

-J--

b'it. 152

Applicolion dæ soôols

Fis. 153

AugmeBtotioq de l'effort de freinogo

¡

lr
!'
'I

¿t;
I

g)

lJ

;j
¡a-

ïl

Ftn de to cour* ¿'tËlf¡l"tion.débutcou,ìse 11

1ì €.r

t,.
I

I

I

a

7_,

Fi¡ 156.
Oesserro 9e

Fij.157

:-"--?u.--.8--

'I

o ppo

coooooooooo

--+

¡J-

'.'i't.,

biiX$,¿¡F*,i.....-; ;. ..i:.i.ift;",gäqåiËfl



Armere I ll9.

Fmclionnement - Jeur lrop gronds ou) soö<¡ls

Frein desserri
-t

F¡¡. tSt.

Course thêrique d'opplicotion dcs soôols
t-'

a¿

_^

lì¡. . t5_e. t
Appltcotion des soôofs

E

\

@@€, €
-8r.-

l.

' l'¡¡' 160 '

*Oesserrçn rcttrcpoge dæ þur
q Q iqo I ,3 ¡

F¡¡. f6 t

c t22QB
15 e leîon



\

a

jat
Alloogemcnt du régleur

F¡¡. 166.

,3-' oe.e
ù lreinoge

Frein dcsserró or*
rE

õ P
llfreinoge

q Ide

\

l'¡r. f 6!.
l'e

l;JL

^Augmentotiut de
e' ...- g

I

(!,J

Annerc:120.

-L
p

Foætionnemenl. Jeur trcp pdits otJ, soôofs

Frein desserré

Fig :t 62 .

Applicoîim des soôofs

i

Fir f6i.
2" lreinoge . Applicotion des soôds

FV. t

45! legor¡. 
-

c 4220 B



Annexe; 12l

c t220 B

a
bÈ
Ot

a

1

È

llì
f\

{

l5c leçon





16e leçon. t978

CHAPTTRE 10

LES TTNTTES DE FT.EÏN

10. t. nt oduction.

Pour le développement drun effort sur les sabots, üD équipement
moderne de frein se compose drun cyllndre d,e frein, drun régleur
de tlmonerle de freln et dtune tlmonerie de freln.

Dans un équlpement elasslque tous ces éIénents sont séparés et
toutes 1 es, en partant drun seul cylindre de
frein.
Par contre, dans les unltés de frein, tous ees éIéments sont ras-
semblés dans un seul apparell. En outre, chaque roue est pourvue
drun tel appareil.

Les unités de freln ont ltavantage dravoir un rend,ement de trans-
mlsslon plus grand et 1ls peuvent facllement être montés dans
des bogles de corshrrction complexe comme cerlr desr englns de trac-
t1on.

Ils sont systématiquement appllqués sur les locomotlves et auto-
motrlees modernes alns1 quten eornplément sur les voitures équi-
pées drun freln à dlsques.

10.2. Lrunité de frein SAB tvpe BFZ.

Ltunlté de freln type BF2 est monté sur les loeomotives série 20.
Chaque unlté freine une roue au moyen de deu< semelles en fonte
de 250 mm de longueur.

Lrunlté est pourvue drun régleur à slmple action qu1 maintlent à
une valeur constante le Jeu entre semelle et roue.

10.2 .1. Pg:gflpllgl (f 1s . L6g )- ___ __ ._

Lrunlté n¡2 comprend:

a) un cyllndre de freln avec corps (
piston (l) et ressort de rappel (
en plaee par un Jonc drarrêt (l)i

b) un levier (86) pour Ia transmlsslon et lfampllflcation de
lreffort du piston. A lrendroit de llalson avec Ia tige piston
(t), Ie.levier (86) est munl dtun alésage de forme ovale
permettant un déplacement relatlf de ces der¡c pièces. Le le-
vler (86) peut tourner autour,d,e ltance (8). Ce dernler est
réglable en hauteur, grâce à des cales drépaisseur (88).

c. 1220 B
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Lreffort fourni par le piston est transmis par Ie levier
anplificateur (86)au manchon (41) par ses der¡c surfaces dtap-
pul (r) et (t);

c) un porte-semelle suspendu au point (9) par une biellette de
suspension (94). Le porte-semelle est Iié à la biellette de
suspenslon (94) par 1e pivot (gl). Ce même plvot porte Ie vé
d'aþpul (99), par lequel la tige filetée de régtage (l>)
transmet Ireffort.
Un accouplement à friction, monté dans le point (f0), entre
1a b1etlãtte de suspension (94) et Ie porte-semelles (9¡),
év1te le frottement de la semelle de frein contre la roue
Iorsque Ie freln esb desserré;

d) un régleur à slmpte actlon et à rattrapage automatlque rapide,
la tlge de réglage malntenant à une valeur constante le jeu

e) un dlsposltif de rappel pour Le remplacement des semelles de
frein. Ce dlsposltj.f comprend un bouchon hexagonal de manoeu-
vre (67), Ie ressort (60) et Ie manchon (56) ¡

f) le régleur comprenant la tlge de réglage (17),Irécrou de
régla[e (47),1'écrou d,ravance (48)' les ressorts (¡o) et (44)
et les accouplements B et C. Le régleur estn à s'iilple actlon,
c-à-d qurun Jeu trop petlt entre semelle et'roué ne peut deve-
nlr normal que par lrusure de la senelle.

10 . 2 .e . -Eglg!1gl=gggy9g9g!_.ge-llg*i!É_gå9_!Xp9_-E?_ L¡is. 169 ) .

10.2 .2.L. Serrage

entre semelle et roue, par 1
glage (41) sur La tlge de ré

10.2.2.2. Desserrage p

e déplacement de lrécrou de ré-
slase (ll);

Lorsque le eyllndre de freln est allmenté, Ie plston (a) agit
sur Ie lev1er (86) par la tlge de piston (7). Le levler (86)
tourne êutour de lta¡re (8) et pousse.par la surface drappui K.Ie
dlsqudÏtu régleur vers ia gauche. D{ ce dlsque, I'effort est t
transmls à la tige de réglage (n) par le manchon (4r), lraccou-
plement B et lréerou de réglage (41).

La tige de réglage (ll) pousse le vé d'appui (gg) avec le porte-
semelle et Ia biellette de suspenslon (94) vers la gauche. Par
le mouvenent de rotatlon de la blelle (94) autour de lrance (9),
Ie ressort (lt) est comprlmé davantage. Lorsque les semelles
sfappliquent sur les roues, l€ porte-semelle (95) prend sa posl-
tion exacte vls-à-vis dela blelle de suspension (94) et est maln-
tenue dans cette positlon par ltaccouplement à frlction (monté
dans Ie polnt (rO) ).

t ue du frein.

neumatique du frein.

Lorsque Ie frein se desserre, toutes les pièces dénommées c1-
dessus, s€ déplacent en sens contraire (ltaccouplement à friction
excepté), sous 1 effet de la déformation étastlque et Ia tenslon
des ressorts (¡r) et (4).
c. 1220 B
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7.
Un.Jeu éventuellement trop grand entre semelle et roue est ramené
à sá valeur normale en une fois, lors du desserrage du frein (vo1r
lo.2 .2.5) .

10.2.2.1. Serrage et desserrage des frelns par le frein
à main.

Le frein à maln agit sur le levier (2.0) par un Jeu de levlers.
Le lev1er (aO) aglt sur le pivot -rel-Lant la tige du piston (7)
avec le levier (86). Un effort suÈTè-Iãvier (20) a donc Ie même

effet qutune presslon sur le plston (2). En conséquence le fonc-
tlonnement de lrun1té lors des serrages et desserrages du frein
à maln est le nême que pour les serrages et les desserrages
pneumatiques

10.2.2.4. Fonctionnement du résleur - Cas drun Jeu qqr-
nal entre 1es semelles et les roues (ff8. L69,
170 et 171).

Avant le serrage des frelns, les différentes plèces sont dans Ia
posltion représentée par la flg. f70. 11 exlste entre le clrclips
$g) et la douille (56) une dlstancettHtt, égale au Jeu entre
semelle et roue.

Lors dtun serrage, le mécanlsme du régleur se déplace eomme dé-
crlt d,ar¡s 10.2.2.I. Lreffort est transmls du levler (86) vers
latlge de réglage (fl) par le dlsque (4a), le manchon (41),
Itaccouplement B et lrécrou de réglage (4¡).

L!écrou d.tavance (48) sult le mouvement de la tige de réglage
ft7). A ee moment, 11 reste accouplé par llaccouplement C à la
d.oullle (56) qu1 à son tour est entralnée grâce au ressort (¡O).
A la f1n du serrage des frelns, la douille (56) vlent Juste en
eontact avec le circllps (Sg) (frs. 171).
Au desserrage du freln lrensenble du mécanlsme reprend sa posl-
tlon lnltlale sans aucun déplacenent des écrous (4r) et (48).
En conséquence il nty a pas de modlflcatlon de longueur du
régleur.

10.2 .2.5 . Fonctl I Cas dfun eut
ntre semelles et roues.

a) Serrase des frelns (rls. !72.e8 L77).

Avant le serrage des frelns, les dlfférentes pièces sont d,ans
Ia posltlon représentée par la. flg. I72. I1 existe entre Ie
clrcllps (Sg) et Ia dou1lle (56) une dlstance rrHrr étant égale
au Jeu prévu entre semelle et roue. 11 y a un jeu entre semel-
le et roue égat à H + L.

Lors du serrage des frelns, Ia doullle (56) srapproche du
circllps (¡g). Après un déplaeement H, la douille (56) vlent
en contact avec le circlips (59) mais la semelle est encore à
une dlstance L de la roue C. IAAO B

5
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Loisque le déplacement. du plston se poursult,
$6) est retenue par Ie circllps (¡g).
Lrécrou dtavance (48) veut sulvre Ie mouvement
rég1age (77) et libère lfaccouplement C, et seceLle-ci sous lraction du ressort (¡O).

A la fin du serrage des freins (rrg. LTl),le plston srest
déptacé drune quantlté.proportionnãlte au jeu H + c.Lrécrou de régrage (4t)- esl resté sur ptacé vis-à-vis de Iatlge de réglage (Tt), et r'écrou d.'avance (48) s'est dévissévers la drolte sur la tige de réglage (77) d,fune quantité L.Maintenant il y a ulg distance L enÈre 1e manchon-(4t) et1récrou dtavance (48).

b) Desserraee des frelns (r:.s. tZ4 et 1ZB).

Lors de la lère phase du d.esserrage d,es freins, Itensemble du
méeanisme se déplaee vers ra drolie et 1l nty á ar",rt dépla-
cement relatif des p1èces amovlbles lrune vis-à-vls de Itautre.Après une course {, c-à-d ra course normate,ra aouiriã (:ai---'vlent buter sur Irépaulement du couvercle (59).
Lorsque le déplacenent du plston se poursuit, 1récrou dravan-ce (48)'est retenu et uroqué par l'aäcouprement c et.""êtã--la tige de gÉelaee (rl) dans son déptacement. Au contraire,le manchon (4+) poursult son ¡nouvenent sous ltactlondr res-sort (4) 9! 1'aecouplement B se libère. Le ressorb-i44)-iãrttourner lrécrou de réglage (4t) sur ra tige de régràge' eit-.
En effet, 1técrou d,e réglage (41) peut maintenant tournerllbrement sur ta-tige de régragê (i7) grâce à i'accouptenenttibéré B, ta burée å urelreã eã rd -rásãort (aaJ.--
Lorsque Ie plston (
1récrou de rég1age
Ia tlge de réglage

st revenu dans sa posltlon de repos,

.srest 
dév1ssé dtune d,lstance L sur

Le serrage suivant sera effeetué avec un Jeu normal entresemelle et roue

10.2,2.6. Réelaee du ..i u entre seme lle et tîôuee

4.

c 1220 B

1è douille

Ia tige de
visse sur

de
dé

o

2)e
(41)
ftt)

Etant donné que re.Jeu normal est détermlné par la d,lstance Hentre te cir"crlps (29 ) _ 
(rrs . J.69) et ta douiite (56), er quecette distance est f1xée lors de la constructlon, auóun régtagedu Jeu entre semelle et roue nrest possible. -

10.2 .2.7 . Remplaeement de semelles de freln.s

Pour dégager les semelles usées et nettre en place d,es semellesneuves' 1l fug! éloigner llensemble d.u porte-semelle de la roue.A cette fin, 1r faut tourner, à ltalde ärune c1é, le bouchonhexago4al (67) dans le serr.s des aigulrtes di.,rrã-,i,orri"u.

À

I e leçon



']

5.
Lors de ce mouvement, le crabot entre le bouchon (67) et la
bolte (64) est l1béré (avec compresslon du ressort (60) ).
Lter¡semble du nécanlsme, avec les écrous (4r) et (48) suit le
mouvement rotatlf et falt rentrer la tige de réglage (fl).

Après Ie placement des semelles, le jeu entre semelle et roue
dolt. être éta¡ll à Ia maln. A cet effet on appllque au moyen du
bouehon (El) Ia semelle contre la roue, ensuite on tourne te
bouchon hexagonal dIun L/7 tour dans le sens contraire.

c. L220 B
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LO.t. 6o

Généralltés.

-

P 60 est monté sur les locomo
18, à .ra5.son d¡u¡e un!'té Pa.r roue.

fl est éeu1pé drua cylludre de freln de 6 ,/4n. Ie régler¡r est à
slnple actt óa et 11 nalntlent Ia course ôu plstoa, êu cyllndre de
freln à r¡ne valeur préréglée.

1O.r.1. Descrlptlon du bloc-fre1n P 60 (f18..1?6)-

Ip bloc:
la sér1e

a

tlves éIectrlques ôe

I

Les orgAaes prlnclParix, aonPosa.at Ie bloc-frela, sont les
sr¡lvantes :

- U¡r êorys en fo¡me de botte (1 ) flxé au moyen ôe boulons . au bâtl
du bogls. 

_

- U¡t cylfn¿re ae fTela (?) nonté à lra¡rtère -dg corps. I¿ crosse
à prÉæn se trouve à itratér1eur du c.orps (1)¡

- UB lerrler anpllflcateur double (r) orivar¡¿ ioirrner.autor¡¡r du
polat flxe (Á). Une plèce à, tor¡rlllons (4), rellée ar¡x deux
¡feffes du iei¿er double (r) et pourranÈ plvoter autour des

:'tourlllons (polnt B).
hiltãã--il )- cónprãira t¡n alésage cyllndrlqge da1rs lequel un arbre
ãre'lx(¡).eåtpIäcé.Cedern1enesüf11eté@urementet
peut tourr¡er sur son a)ße 1ongltudlnal da¡rs r@ en
ãn sr¡lva¡rt les mouvements longltudlnar¡x de Ia dlte p1èce' dar¡s
laquelle fl-eãt èncastré. A r¡¡e extrédté dentelée de jlrarbre
(5J enerène ra rouä à rochets (6).
ùãí"ãifãi--itrt tourner ra 

-roue'à'Tocbets (6) Irarbre creuã-r(5)"
dolt sul.r¡re le oouvement.

- Une tlge de r¿SI"g" (?), ôont une exÈrénlté sort ôu corps (1)
üand1s que trautrã extrér¡1té est cyllndrlque et f1leÈée
extérleurenent. EIle est solldalrã, par ce flletage de lrlnté-
ffire creur (5).
gs.lys!ènã, forné par fés p1èces (4), (5) et (Z), est en falt Ie
réSlãur, rég1ant Iã Jeu entre le sabot et la roüe. En effef,

. Ia ülge d,e régtage (?) se déplace longltudlr¡alenent par.T?pport
ã-raãiu"" (¡)-roisqùión falt tourrrer la roue à rochets (6) dans
Itun ou ltautre sens.
õ"ì"-ift-r" sabot se déplace vers le centre ôe Ia. roue ou sten
éIolgne.

- Une blelle de suspeuslon douÈIe (8) complètement à lrextérter¡r
du corps (r) et suspendue au polnt fl.xe (C).

. Lrauträ e*tréntté pôrte Ie porte-senelle. Un aceouplement à
frlctlon év1ùe que lrextrémlgé de la semelle frotte contre la
roue, lorsque le freln est desserré.
La bleIIe de suspenslon (8) est actlorurée par la tlge de réglage
(?) dans 1e polnt D.

c 1220 B
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t du bloc-
on I e ort
du fre 1n

- Un néca¡ris¡ce de comande pour re régleur d,u Jeu entre ra semelleet Ia roue.
Ce mécanlsne comprend :

- un levler (g) sorldalre dg revler (7) avee lequer ir falt unar¡gle constant. A lrextrémlté 11 pôrte ,.t" pfa"" fiojJã"ä"rplvoter autor¡r de (E). Lorsque ceite p1èce if"ãi", te ressort(rr) est comprlmé ou-détendu. il-iãnctlonnernent de ce sysièmesera expllqué ultérler¡renent.
une blellette- (ra) pontant une rotule à chaque extréruité,rellant ra plèce (ro) au-srpper!- (r:¡ ã" ãi_iq.;-i1,*i-tü 8, Tt ).. Le ellquet (14 ) peur dar¡E ¡srralñè" laqaiiL_dSì's¡reren€r _da¡¡sla roue à rochets (6). .-:---
t^e support (11) est lndépendant :1)4e la roue à rochet".iOi.--it-peut plvoter autour d,u mêneaxe. Le ellquet (14);-áire-pai-r" ressort (15) vers la roueà rochets, possède r:n proflI de ca¡ne.Aussl rongtemps que ra rotatlcn engulalre du support (tÐ nedépasse pas une certaine ya:reu', re prorlr de ca'e est' retenu par ra butée flTe (16 ) e! le ãItqùãt -ne peut pãs sren_grener. Dès que rtangr€ de rotatron aéóÀsÀe--ãette vareur,le profrl de ca&9 perã conËact avec Ia tutée et re crlquet. peut srengrener daäs la roue à rochets.

" iËrir;Ë'ï+ii'n(rTl,i:*' H i:ir*f:li"srrî, r;"r:":'åi u"
bloc et q'1 staccouple avec Irár¡re creu.K.

o
1

Lralr eomprlr¡é, envoyé par le dlstrlbuteur au moment du frelnage,aglt ,sur le plston du cyllndre de freln. Le piston se d,éplace versla gauche en comprL¡nant le ressort de rapper, de fagon à faireplvoter re levler double (t) dans re 
"ãt" contralre au mouvementdes algu1lles dfune montre, ag!?ur d,u polnt A. La tlge de régrageft)' actlor¡née par re re"iá: (liì;; ie pornt e (par r,lnrermé_dlalre de 1a-p1èce (4 ) er I'ar-¡re -ñC- 

(ã j-äitãqùã*i. blelre desuspenslon (8) au polnt D.

La semeJ-re, r?l!é9 à ra. p"rtie lnférleure de ra b1elle de suspen-slon B, est poussée oorrtiã'la rouã 
$s ¿cL ¡J'rs¿J

rTage du freln
Au desserrage, le ressort de rappel du cyllndre de freln, provoqueles nouvements en sens lnverse dè ceu:( ¿i¡õ"ii"-rã"s-ä,r, 

""r".g".nt du ré leur - eu ntre s me11 elroue g. 1 et1
La fig - t77 a flgrrre ra posltlon de. repos du support (t>) de laroue à rochets (6) et du cHquãt (r+j]- i,"" repères A et B se trou-vent en face lru¡¡ de lrautre.

0
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Lo.t.t.t.@.
I-ø. robaLlon des blelles (l) autor¡¡ de ler¡¡ point flxe A, entraîne
la rotatlon du levler (9) qu1 en est sol1da1re.

ce mouvenent de rotatlon, dont lramprltude est fonction de ra
course du plston (et en conséquence du Jeu entre semelle et roue),fa1t, paT lrlnternédlalre de ra blerretie (ra), tourner la p1èce
support (tl) du ctlquet (r4).

Par Ie falt qur1l^nty a aucune résistance lors de ce mouvement,le.ressort (rr) ntest-pas sorliclté. De ce fait J.es plèces (g),(fo) et (rr) peuvent être consid,érées comme formant un ensemble
f1xe.

51 le.Jeu est nornal entre semelles et roues, Ia rotatlon d,u sup-port (tl) est telre.que la came du crlquet (14) ne stélolgne pa;
encore de Ia butée (f6).

Le cllquet ne srengrène pas.

Au.seryage conplet du freln, res repères A (sr.rr re support 1)) etB (sr¡r Ia roue à roehets) sè sont dèpracés àtr- ceriarn anerê-(rre. tTT b).

LO.t.7.2. Desserrage du freln.
Au desserrage, tous ces organes effectuent un mouvenent en sens
lnverse et chaque organe se retrouve dans sa posltlon 1nlt1ale,
cornme 1e cllquet ne srest pas engrené, la rouè à rocb,ets nra pas
tourt¡é.

Lorsque le freln est conplètement desserré, res repères A et B setrouvent de nouveau en face lrr¡n de 1rautre (ffg.lTT c).
to.7 .4. Fonct

roue
tduré eu excess IIe et

17

La flg. LTg a dorure ra posltlon 1r¡1tlale d,u support (rr), d,e laroue à rochets (6) et du cllquet (14). --

LO.r.4. L. Serrage d.u fnein.

Lorsque le Jeu entre senelle et roue est trop lmportant, Ia rota-
9rg+ anguralre du support (r>) est tel que ra cor¡¡se du cllquet(14) perd le contact ávec la-úurée flxe'(r6jl
Malntenant re ressort (r¡) peut aglr llbrement sur re criquet etson bec s I engrène dar¡s une d,es enõoches ce ra roue à rochets(f19. 1ZB b).

c t220 B
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4.

LO.t .)+.2. Desserrage du fre ln.
Au desserrage, Ie.ressort de rappel ramène toutes les p1èces vers
Ia posltlon de repos. Le cllguet, étant maintenu au fonci drune
encoche par re ressort (r5), entraÎne la roue à rochets, Jusqurau
moment où 11 est de nouveau soulevé. Le soulèvement du cllquet
se falt au noment où ra came prend de nouveau contact avec ra
butée flxe (16) (fle. tTB c).

lvlalntenant la roue à rochets a tor¡rné de quelques dents.
Le repère B de la roue à rochets srest déplacé drun certaln angle
v1s à v1s du repère A du support (i-7),

La roue à rochets reste dans cette posltlon Jusqu¡à ra fln d,u
desserrage. La flg. t78 d nous montre Ia sltuatlon au moment que
le freln est complètenent desserré.

La tlge de- réglage (Z) srest dévlssée drune certaine longueur e!
a rattrapé rrne partle du Jeu excesslf (fe déplacement dtr¡ne d,ent
de la roue à rochets = t/6 tttq).

ce rattrapage se prod,ult après chaque serrage Jusqurau moment oùrle Jeu entre semelle et roue devlent normal.

Remarque.

Au monent où¡ I t alr coruprlmé co¡n¡nence à s t échapper du cylind,re defreln, tous les organes subissent r.¡n petlt déplacement, correspon-
daat avec ler.rr défor:natlon éIastlque.

Pendant cette ncourse éIastlquett, aussl longtemps que la semelleest en contact avêc Ia roue, les efforts d,ans le système restenttrès éIevés.

La frlctlon dans lrassemblage flreté de rrarbre creu:x (5) et ratlge de réglage (7) est terlement érevéer eü€ 1e cltquet'ne par-vlent pas à falre tou¡ner la roue à rochets pend,ant cette pháse.

Le systène n1o-11r est pfévr pour év1ter r¡ne d,éformatlon perrnanente
ou brls de plèces constltutlves du dlsposltlf de conmande.

Pendant ra.course élast1que du plston, Ia p1èce (ro¡ plvotera
autor¡r de (E) en comprlnar¡t le ressort (rr).
r¿. rotatlon de Ia roue à rocb,ets (6) et de lrarbre creu:K (5) ne
sera posslbre gu9 J.orsque rteffort longltudlnal apprlqué à- iatlge de réglage (7).devlent 1nfér1êur ã tteffort ää piace du res-sort de lln1tat1on (ff).
Lg.r.5. Fonctlonnement du régleur - .ieu trop petlt entre semel]e

et

Tout se passe co¡nme décr1t sous !O.t.r.
c t220 B
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Le bloc-freln p 60 est d,onc à slnple aetion :un Jeu excesslf.

un Jeu trop petrt ne peut devenlr normal que par 1rusure de r.asemelle.

LO.3.6 . tde ss es de frein.

10.4. Le bloc-f rein lrlesti nghou se type PS BO.

10.4.1. Descr tion.

c. 1220 B
t7e 1eçon

5.
11 compense seulement

Pour dégager les semelles usées et la remlse en place des semellesneuves' 11 fauü érolgner I r ensemble du porte-""mãue de la roue.
--4 cette fln, on falt tourner, au noye' drgo" cref d,e 29 mn d,ansle sens contralre au sens dei algr¡riiãs-atu""-ñãitr", ra tête às1x pans du crabot (tT).

cette opératlon provo{úe ta rentrée de ra v1s d,e régIage, d,oncIe mouvement dés1ré.
- Retlrer la clavette.

Changer Ia semelle.
- Renett¡e la clavette.
Le remplacenerit étant termlné, falre tourner Ie crabot (17) d,ar¡sIe sens lnverse Jusqurà ó6tení" iã-õoniact entre semetle etba'ndage, pr¡1s.r:1enJ,r en ãrrrè".ìrr---iå* compret. Le pas de ravls étant de 6 mm on obtlendra arnsi-seàslblenent re Jeu nornarenfre senelle et bandage.

Le b'0c-frein ps go et p 6o se ressemblent beaucoup.
D'ai11eurs, re bloc-frein ps go est dérivé d.u bloc-frein p 60.

*ì"$åí:érences essenrierles visàvis d,u bloc-rrein p 60 sonr r es

a) Le PS 8o est golçg pour être monté suspend.u à un pivot, autourduquel il peur båra;.'c";. ri"äil-ir-peut freiner une rouede deux côtés; - '=*' 
¿r'eLner

b ) Le Ps 80 peut développer d.es efforts plus iurportants aux sabots;c) Le régleur, pour Ie rattnapage du jeu des semerles de frei.n,
¿nåjal.*" 

autre conceprion. -ioüi"iõi", -ir-ãäã-är"r:. 
à simple

Le bloc-frein pS gO est utilisé sur les 30 hle série 26 (2e et 3etranch-es ) .

Par Ie. fait que le point inférieur des blocs-frein, montés surees locoruotiYe!' v ete rendu.irotõuiiã]^r", roues då ces tocomo-- tives.ne sont rieineés A;" dfun seul côté.

(



6.

Etant-donné gue Ia construetion du ps go et p 6o est basles^rnêrnes principes, nous nous bornons à la deseriptiondu fonctionnement de 1'organe 1e plus différàn¿;-;:ála.
rég1eur

ôê
et
1e

tp
sp

sur
I'étude

Le régleur comprend principalernent un corps (zz¡ pouvanter à f intérieur du levier doubie (ll -"t 
ne pouvant pasur la tige de rég1age (!3).

Le corps (?2) est muni dt*lg butée (zza), un aIésage pour 1,axede poussée (19) et une lurnière,ã-ra'pa"úí" r"pã.:.ãñ"", par laquel-Ie-certaines pièces montées à t'intéi.ieur peuïent àtr" renduessolidaires avec 1'axe de poussée (19).
e de poussée \!91 peut coulisser dans 1,alésage du eorps (ze¡.
9 de poussée (19) est maintenu en contact aveõ ra butéä-(ìii'-le. ressort (aO¡. La butée (11) est "oiiA"i"" d.u 1evier d.ou_(5 ) .

lu" lJaxe de poussée (19) est égalenent monté un pivot, autour
9lg"çl peur rourner le criquet (zl) (ctiquãt-"t-"ãã-à"-criquei
l?|t) )et uge pièce alésée dans i"éúeirã coulisse re poussoir
\¿.+ ) poussê vers Ie bas par Ie ressort (25) .

La roue à rochets (10) est sorid,aire de I'écrou de régIage (9).

ax
ax

ar
1e

t
L
p
b

g.t e 7 t

la fie.

1VO-
ivoter

cô

ande du iston

s'engrène dans

10.4.2. Foncti onnement du ré leur. Course normale du iston duey e re n g. e

Avec freins desserrés, res d.Ífférences pièees constituti.vestrouvent dans Ia position représentée pär ra risl-igò a.

est dans sa position inférieure. Dansiquet (2Ð est retenu par 
"or, ,rè, Õt;t

. iI se trouve à une certaine distancã å"
).

Au serrage, lfaxe de poussée (19) est soulevé par 1a butée (rr).
Sous l'action_du ressort (25) lq cliquet (Zr) pivote et serapproche de la roue à rochets (fO¡. -

+Ï serrage à--f.òi4-+" cliquet a pivoté tellement que de justesseil ne s'ensrène pã's-dans 1à roue ä rocnei;-¡iöi.-(¡ià.-iaöbj:----
tl g"rserrage, le cliquet effectue un mouvement dans re sensconlral_re -

Lraxe de poussée (f
cette positionr lepar Ia butée (ZZa)
Ia roue à rochets (

La roue à roehets (fO) n'a d,onc fait aucun mouvement.

10.4.3. Fonctionnement dure leur Course t

e)
c1
et
10

ue v

Vu que Ia cou,rse
est soulevé plus
ge des freins (fi
une des eneoches

c. 1220 B

par rapport ã8oa). Le bee d
a roue à rochet

n

eliquet
(ro).

u
S

dup
haut
g.t
de1

iston est trop grande, lraxe de poussée (19)
180b, lors Cu serra-

â

tTe Ieçon



7.
(19) descend sous lraition d,uAu d,esserrage, 1'axe de poussée

ressort (eO¡ er du ctiquét et)
Le ciiquet (23) entraîne ra roue à rochets (10), d.e sorte quela vis de réglage (5) se dévisse. rr y a rattrápage d.e j".i.
Toutefois, au moment où la ecurse du piston
nominale, Ie cliquet (23) (par t'actiðn Ae 1de 1a roue ã rochets (tO) et Ie mouvement ronière est terminé

Þct
2a
et

aé.
ab
tat

tteint
utée (Z
ifdec

Le-réglage de la eourse d.u piston n'est donc pas continu.effet, if se fait dent par dent d,e Ia roue ã rochets.
En

10.4.4. Remplacement

Tourner la têtre du sens des
semelle et de
ner 1a tête ã

es de frein.

valeur
) sort
te der-

ontrai-
1a

ut tour-

c. 1220 B
'( e Leçon

des semell
Pour dégager les semelLes usées et mettre en place d,es seme]Lesneuvesr il faut éloigner Ltensemble d,u porte-semelle de la roue.
A cette finr^on fait tourner dans 1e sens des aÍguil1es d,unemontre' la tête à six pans (rl¡ d,u crabot située-à-iìarrière d,ub1oc. Par 1e crabot, ór actionne ra vis oe-rãgiaãe.

Après-le rernplacement d,es semerlesr on doit rég1er 1e jeu entresemeLle et roues de la façon suivante:
e ì six pans (rUy du craboù dans Ie sens
_aiguilles d'une montre jusqu'au eontactIa roue. Une lqis le coátact établi, ilsix pans (rl¡ d'un tour en arrièrá.

De cette façon, les semelLes auront un jeu d,tenviron 6 mm.

c
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Fig. l77a Fig.l77 b Fig.l77 c
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Annexe,l?E

Le bloc - f rein Westinghouse p 60.
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Dans ce qu1 sult
type PS pour ì_e
pes sont valable
et lf exécur-ion d

10.5.a. Descrlpt

10.5. L'unibé de freln sAB tvpe pB (variante pBS).

10.5.1. Introductlon.

Lfuniié d.e frein sAB type pB a été spéciaremenc eonçue pour refrein à disoues, de sorie qug ehaque d.isque d.e frein es¡ pou=vud'une tirnonérie d,e freln indépendante (rie. Iga-rg5 ) .

Toutefols 11 est possible, par adjonctlon d?un jeu d,e reviers, defreiner les der¡x disques par une seure unlté ae-rrein (cas des voi-tures Euroflma).

En outre, moyennant ltadaptatlon d,u porte-sernelle er la fixation,i1 est possibre dtutlriser cettã_mãrã-*i-,¿ pour re broc_frelnauxilialre sur les roues (fig. Igr). -

Ltappilcaiion dtun bloc-frein ar¡xiliaire nécessice 1a séparaclondu cyLlncire de frein ou- r5g1er",-põr"-pàu"oir obtenlr 1 ,ef fort né_cessalre aux sabots ou à cãuse árun maãque oe prace.
Ç-Le régreur est 1rélément 1e plus remarquable de ces disposiilfs.ri est à double action. En outre tt réatise Ie réglage du jeu auxsemelles à la valeur normale_.quelle que solü la vateur :.nrEffifeu.

r 'ous nous bornons à la descriptlon d,u r5gleurbloc-fre1n auxlliaire. Toutefoil, fes mêmel-p"ì.".i-s pour l'exécutigtr gg type pE poúr rrein à dlsquesu type PBS pour le bloc-frein àr¡cifiairè.
ion de lruniré de frel n type FB (rie. 185).

Lrunité sA3 type PB comprend les pièces essentlerles sui.vantes i
- un cylinCre de freln avec pistcn (eg), garnilure drébe¡rchéir,é etressort d.e rappel (6f ¡;
- L¿ne partie 'r,ourrrante, constltuée d,rune tige de réglage (27),

äî". 
doubre d' embral,áe" iji) -"i-lã"-äã,r* 

¡urées à-uil1es (lo
Le cône double-d'.1:3!"?t.g" (¡r) réalise pal son conract avec lepision (zg) à gauehe ou ã arãró"-;;-;ien 1'aceoupremenr à frlc-tion B ou blen ltaccouplement à fr:."iion C.

Ia partle réglante constituée d,u ressort (a+¡ pour Iralrongement,le ressort (ls) pour Ie raccourclsse¡r¡ent et les rondelles de ré-glage (¿S er ag)l

l-e
ô!-

c 1220 3.
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les ressorts de transmisslon (46 et 4Z);

- un soufflet de protectlon (6e).

En positigt ttfreln desserrétr, ta distar¡ce 'gtt entre les rondelles(es et zB), est égale au chemln à parcourlr par re pision-ïãõi-;;""
amener les semelles de freln ccntre les olsques

1.O.5.t. Fonctlonnement du régleur incoroore.

Le fonctionnenent du rég1eur est basé sur les principes suivants i
a) rrécrou de réglage (47) déternrlne la longueur du régreur par saposltion sur la tlge de rég1age (Zl) ¡

b) le mouvement d.e r'écrou de.régrage (4f) est d.éterminé par radernlère course du piston (29) eÈ par-l'effort exercé i"" ;ã' dernler.

10.5 .7.L. Jeu n aux s sdef rein.
Serrage des freins.

10.5.f.f.1. Lre ffe E ce st u b1
e1 ôñ^ê tensi des res ù ,5et voir fig.

A

cé¡

Lteffort effec+-if (ctest-à-dire lteffort pneumatique exercé sur Iepiston, ciéduction faite de lreffort dt à Ia tenslon du ressort derappel (6r¡¡ est tra¡¡sm1s au bras de poussée (6õ)-Ë"r rii"i""r¿--diaire des ressorts (t5-46 et 4l).
Le piston se déplace et Ia semelle de frein srapproche de Ia roue.
r0.5.7.L.2. emel efrei I1 u ontre ouel -44cr I effectl f erc ar Ie st esc de u

e uld a fensi d s resso u 75 et 7voir fig.

c L220 B

a

!" piston (zg) a parcouru un che¡nin tr¡' au moment où Ia sernelie defrein vlent en coniact avec Ia roue, res rond.erres de ,gsr.áã-iziet 28) se jolgneni et de ce falt, eápêchent re recur du piston oesorle que la pression de I'alr comprlmé augmente provoquant ainslune élévatlon de lreffort effectif,exercé far te piston.
Au moment où lreffort effectiL,. exereé par Ie plston.peut valncre Iatension des resbrrs (l¡-+e et-47 ) (voir flg, iggi;--ä;" ressorrs sonrcomprimés drune quanttté supplémentalre. rrjri ;¿-íå rìe" d,e réglage
\27) devlent solidaire du pì.='uon Qgt-pàr r'"""o"ptJment à frlcrionucu. A partir de ce mor¡ent, r'"iròri'eiercé par rä-iiston est eon-muniqué à. Ia sernelle par Itaccouprement à rri"iiã" ñpartle d,rolfec" (29-7t), ra rlge dä réglagã (ãii;-ïi¿ò"ó"-ã"-räeräee (4r) erla tige de transmisslon (60).

1

]8e Ieçon
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Lreffort transmis est dt à la pression dralr conprlmé.agissan-u surre piston (29) déduction falte de Iteffor-,,, exercé par ra tension
des ressorts (6f et 24).

Par le fait de 1rérasticiié de rrensemble, le piston (zg) se d,éplace
encore dtune certalne valeur rrErt après ltapplication d.e- Ia semeile
de frein sur la roue

B. Desse

10. 5 .r.L.t.
age des ê

ectif
ortant ue

et volr fig.

e st lus irn-
d àIate des ressort 35-

Lors rl.e la réductlon de lreffort de freinage, Ia fcrce exercée parle piston est touJours transmlse comme indiqué au polnt rc.5.7,L.2.
Le pis'r,on reeule de 1a valeur ttEtt, due à rtérasticlté, ârf, fur-et à
mesure que 1r ef fort Ce frei,nage dlrnlnue.

Lors dlun frelnage avec un jeu trcp petlt à 1a senelre ce freln,cette dernière s I apPllque conlre Ia roue avanl- que les rondellesde réglage (Z> et 28) se jolgnent.

10.5.5.1.4. ffort f exerce ist d v fé-
rLeur u1 d lat on des ress t5- et

aÞ.

Dès que lfeffort effectif exereé par Ie piston d,evienÈ inÍérieurà celui dt à la tension des ressórts (li-+e et 47), ce sont cescierniers qui aglssent et repoussent le piston (zg) d.tune valeur 'Jrrde sorie qge la tlge de réglage (el) devleni solidalre du piston(zg) par lraeccuplèment à ir1õtion gauche rigrr

Par ìa sulte dtune vidange encore plus prononcée du cyrlnd.re defreln, le piston se déplace de 1a valeur rrAtr et Ia semelle de freins!éloigne de la roue dlune valeur égale au jeu ncrmal.

10.5 .1.2. Jeu trop petit à la sernelle de frein.

r

A. Serra Ces freins.
lc.5 .t.2.r. I effort ectlf e tD faible a. ainte

des ressorts t5- ef 7 volr fig.
l,reffort effectif est transmis par ltlntermédlaire des ressorls
3>-+A eE 47) au bras de pousséè (60). -f,e plston se dép1ace "r-r"semelle de freLn se rapproche de Ia roue. Au moment d.e lrappli"ãiio'de la semelle de frein contre la roue, 11 y a encore une d,istar¡cerrmrt à parcourir en-r,re les disques (25'e¿ Ab):

t

c
e leçon
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rt ue10.5 .t.?.?.

B. Dess

Dès que Ie
(zS er a8)
éloignée d

c 1220 B

effe du
/t 1-

I4

voir f1g. et I9O

âge d frelns

devle i us
conir des res orfs 15

I

e',, 7

Dès gue 1a senelle de frein est en contact avec ra rcue, ra pressionde rl.1l comprirné dans le cylindre de freln augmente eE par consé-quant 1teffort exercé par té piston augrnente aùssi. Dès que ller-forteffectlf du piston devlent supérleur à celul dt à ia-préóo.r"".irriudes ressorts (ls-+ø er 4T), lraccouplemenc à friðt:.o"-ieñ-;;-ii#"".
De ce fait 1a tlge de régIag9.nrétant. plug retenue par re piston èg),peut tourner librement dans 1f écrou (4f ) (ce rol-,r"rèr,t de rotation
9st provoqué par rfactlon du ressort (¡f)'"t du fii;; réverslbi;-ä"Ia. tige Ce réglage (ZZ)).

La préeontrainte du ressort (>s) entraîne la rotaiion de la tigecie réglage (zZ) de façon à ce qug le règleur se raccourelsse et parconséquent la course áu piston -s'allongè. 
Le ror.y"r"rli- 

"iãiierå ã;moment où les rondelles de réglage (25-et 2g) "; J;ib.rent, c. à d.au noment où r-a course normarã du pislon a été eräeããu¿" ó."- "ãdernler' En effer, à ce momenr.la tige oe réglage (zri-ã"i-."iãr,u"par Ie ressort df allongment (a4), pa" r'lnteiméãi.ì"å d.es ronderlesde réstflB.Ç Qs er a8),-de manièrå å ce q;; iì;;;;üiàm"nr à rricriondrolte rtcrr se réalise rend.a¡rt ainsl solidaire la-ilge de réglage(el) et le piston (eg). À partlr de ce moment, I'efiort effectif duplston est iransmls dlrectement.

Etanc donné que Ie Jeu est d.evenu normal, le desserrage se réal1secornme décrit aux points tO.5 .7.I.7 et tO:5 .7.t 4- - -

10.5 .t.7. Jeu t P gra¡d à Ia seme lle de frein
cette sltuatlon se présente généralenent après rempracerneni de lasemelle de freln.
A. Serr oes frei s.

I0.5 .7.r.L. Iac de1 tlrn def co tàIacours normale de qlase vo].r icn 'ì
-(f . ¿ et 19I

Lors de l t alimentati,on du cyllndre de freln en air eomprirné, lepiston (zg) se déplace normalement en entraln"ni- rá-trmonerle defreln comme décrit au polnt ro.5 .j.t.t-"i-d""",.".
plston a parcouru une course tr¡?r, les rondeLles de réglage

. se Jolgnent t*ndls que ta semelle de frein est eneoretune dlstanee ttHn de la roue.

18e 1eçon
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10.5.t.7.2, Ðé.¡is du ré

Lorsque les rondelles ce réglage (z> et 28) se joignent,
réglage (a7) est rerenue par te reslori (24)- D"-;;--¡aif,,exercé par le piston augmènte.

5

Ia tlge de
lreffori

Au moment oir lreffort effeetlf du.plston devient supérieur à celuidq à ra précontrainre du resso* (i::), l'ã;";;;i";;;;-"8'-u=r-----débrayé, La tlge de régrage (zr),iúí'á'est pru! reienue par re pis_ton. (29) est fõrcée de-toürner par le falt de Ia réversibilité desoryftler er de 1a tenslon des rèssorrs 446 "i [7]. - "

La. tlge de. réglale,(q ) va d,onc tourner dans un sens ter que lesrebsorts (46 èt 4r) se-détendent et p?r ce fair p"o,rolùãr=i;.iiãr,e.-
ment du régleur tandls que re plston- (29) 

"u"i" io,roirrr".
i0.5.7.7.t, r,/errouillase du résteur (vo1r fig. L9A).

-Dendant le dévlssage du régreur, ]e plston (zg) reste irn¡nobire.Touuefois, par Ie dépracement du bral de por.ì=éé"- (ãõ), ra se¡¡¡elrese rapproche de Ia roue.

Dès que ra semelle d,e frein entre en contact avec Ìa roue, une ro-tallon ultérieure de la tige_de réglage él) ã"i-"ãülemenr possiblesi en même temps elre se déprace "ãr=-i. d,ro1te.

De ce fa1t, ltaccouplernent t?/r, enbraye et rreffort dutransrnis au bras de poussée (60) par Iraccoupt"rãrrt-iicde réglage (zl) er ì-'écrou dé régiage- ett

Etant dcnné que le jeu des semelles de frein est redevenu normar,
]: desse*age se réarlse comme d.écrlt aux points 10.5.1.r.7 eE10.5 .7.I.4 ci-dessus.

B. Desserr

r0.5.7.4.

10.5. 4. Re¡npl

Le remplacemen
|-é, étant donn
cl -dessus;

p
il
isEon est
, Ia tlge

â ctÈ des frelnÞ.

oneluslon.

ement de la seme Ile de frein
t dg la semerre de frein ne présente aucune difficul-é lrautoma-r,lsme du fonctionnãment du régreur déerlt

c L220 B

En vertu d'e ce qui précède, comme le freinage réer se fait toujoursavec la même course d'e pislon r¡argrè * ¡eu quelconque de 1a semel-le de freln au moment du freinage, :.r est superfru ce procéder àun réglage manuel de ltunité de frein pÈ.

au moyen dtun le'¡ier placé entre roue et semelie, écarter cetr-edernière de façon à enfoncer comprètement le régreur pour per-meftre un jeu nécessaire au remplacemeni de ra ãemer-re;

a)

l8e leçon
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b) enlever Ia semelle usée ei placer une nouvelle senelle surIe porte-semelle.

*:]! iÍq}?g: manuel nrest prérnr après remplacernent des senetles d,erreln (volr point 10.5.t.4 ci-dessus) étant donné que le ¡eu norrnårsradapte automatiquemènl rors du prennler freinage.
10.5.5. Réet deI g 'tAlt r

Normalenent Ia cote tr¡tr

Juste valeur, de sorte
e:t pré-réglée, en uslne de montage, à saqutaucun ajustement ne dolt être 

"irå"ãuglors du montage.

Toutefols' stlr sIavérait nécessaire dIajusf,el-ra eote 'A,,, onprocèdera de ra manière suivante (vo1r ¡íg:-iaai-,--'
a) enlever ra vlu dg régrage (52), ainsl que les rond,erles de st-reté, Ie couvercle (50)-et fe'¡oint (+gi,
b) lntrodulre un levier dar¡s les rainures d,u ma¡¡chcr (¿>) et r.efaire tourner afln d,teffectuer le déplacement de ee dernier d,a's1e eorps (44).

En tourrrant dans 1e sens de Ia frèche qui est gravée dans lecorpsr orl augmente la cote rr¡rr. La cote ttAtt maxfmale qui peu! êtreobtenue est de ! ¡nm;

c) au remontage on dolt '¡eiller à ee que
nètrent da¡rs les rainures du manchón (1'on dolt réallser ItaJustement pãr ùpond à 0,4 mm).

: v1s de réglage (Se) pé_
). Ce qui .signifie que
de tour- (ce qul corres-

Ie
27
8e

10.6. L' té de frein BSI.

t utllisé pour Ie br.oc-freln a.¡xirlalre desquadruples. Dans ce cas, une unité de frein

de lrwrité de freln ESf.

Lrr¡nité de frein BSI
autornotrlces doubles
esf, prévue par roue.

I0.6.1. Desc ption

AÊ

et

(rie. L9t er 194).
Le bloc-frein BSr comprend les p1èces essentlelles suivan-r,es 2

- la carcasse (f) boulonnée par la face supérleure et Ie dos surun support spéclaI soudé à la traverse dä tête d,u bogie;
- un cyllndre de freln (l) f1xé sur la partie arrière de Ia carcas-se (r). Deux aceouplementi-ãi.i" (ã) 

"orrt 
préwrs donr seul celuidu milleu est utlrisé. L'extrém:.té áe ra tige du pisro" (t)-;;-trouve à lrlntérieur de la careasse (f); --e-

- un régreur de tlmonerie gAB type AA1, repère (s) se trouvar¡régalement à 111nté¡"leur de 1a- àarca"å"- (î j: - \Y /

c 1220 ts
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Le régleur peut plvoter sur ltarþre (Ð."q_rhé cia¡rs les deux pa-rois latérales de }a carcasse (f).
A lrex!érieur de ra carcasse, mals fixés sur re même arbre (5), sefrouvent les bras- de torsion (4).

jeu normal ou trop petit entre le sabot et la roue, re) et les bras d.e tors:.on (4) forrnent "" angre constant.est trop grand, le rég1eur réduii cet anglã de sorte quediminué également. Si Ie jeu est trop pðtit, ie régIeurpas. rl est en effet à.slmpre actlon. un jeu trop pãtitvenir normaL que par lrusure du sabot;

- .le porte-semelle (6) suspend,u à la carcasse (r) par I'intermédiai-re des bielles de suspension (g );
- les bielles de transmisslon (10) entre res bras de torsion (4)et ie porte-semell_e (6). Le porte_semelle (6), les blelles desuspension (9) et les blerleÁ d,e transmi""ioá- (toi sonr reliésde façon à^pouvolr plvoter sur lfaxe (rr¡. Dar¡ì rónaelles éIas_ti.ques empêchent Ie porte-semelle d.e basculer sous Le poids dusabot;

- ra sernelle proprement dite (r2) de modère classique, utiliséesur les wagons et res voitures, flxée sur 1e porie-s"mel}e aumoyen de la clavette (1r). Cette clavette est naintenue en placepar Ia goupille (r+).

En cas de
régleur (g
Si le jeu
Ie jeu est
ne réaglt
ne peut de

LO.6.2. oncti t du bloc- inBS
ce þioc-freln est représenté schématlquement par ta fig. 194,

Le cyllndr¡ de frein (r) reçoit de lrair conprimé en même tempset à Ia mêrne oression que rå cyrlndre du frein à dlsque du mêmeessi eu.

sous l-feffei d,e la presslcn d.e frelnage, ]e plston (]) se déplacevers ra gauche en iaisanÈ plvoter re régteur-AAr, .à-p¿"" (g)-su;-rrarbre (5) en sens lnverse d,u mouv"r"nt d"" aigullles dtune monlre.Lrarbre (Þ) alnsi que les bras de r¡rsion ¡4i ã"i-i-"à", fixés Dar_ticlBen¡ à ce mouvenent. C'est par sulte d.e cette-"oéäii;ì; ä;"inverse ciu mouvement des aigulrtes drune montre que res bras detorslon (4) qu1 y sont f1xéã participent à ce nouvement.Crest par suite de eette rotation en sens inverse du mouvement desa1gu1lLes dtrl" montre qge les bras de to""io"-([)-."""rent 1,ap-pllcation de la semelle (fZ) contre la roue.

Le bras de levler du piston (t) par rapport à 1rarbre (r) étant
99ur fois plus_grand que celul aãs bras-oe rorslon (+)ì-í"-""'úåt(r2) est poussé-contré Ia roue avec un effort qul est re d,ouble d,ecelui exercé sur Ie piston.

c L220 B
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ro. 6. l. De Dscri tion du résleur de timonerie SA

I
AAI.

(a) e'r, servanE
du cylincire

3

Le régleur de
les sulvantes

tlmonerle sAB type AAI comprend les pièces essentler-(voir fig. 196) !

a) r.rn boltler (1) pouvant plvoter sur rrarbre carureLé
en même temps de bras de 1evier pour le plston (5)
de freln.
Ï1 contient un compartiment pour loger Ìe mécanisme de .régJ.age;

b) ltarbre cannelé (a) articulé dans les parois }atérales de Ia car-
casse du bloc-frein et portant un plgnon (7) solld,alre de cet'arbre. Sur cet arbre, mais en dehors de Ia careasse du bloc-frein
ESf , sont fi::és les bras de torsion (4) (voir fig. 194);

c ) un mécanisrne de réglage composé de 3

- le bras de réglaqe (ZZ) flxé à Ia carcasse du bloc-frein. Cebras de réglage (zz¡ possède une bucée (x) (ris. r95);
- une vis sa¡rs f1n (4) monté

mités de cette vls sans fi
permettre le rég1age manue

ans le boîtler (f). Une des extré-
la forme drun hexagone (p) pour

u Jeu entre le sabot et la roue;

ed
na
1d

res pièces sulvantes qui qon! montée sur ra vis ians fln (4):Ìes rondelles Bellevllle (fZ), une roue dentée (7), * ,"Ë_'sort df entralnement (8), une douirle d'embrayasè'(ó)ìt-..-
roulement à a1gu111es (fC);

- Ia crémaillère (r)), poussée en permanence vers re bas sousIteffet dtt¡tt ressôrl êt étan¡ ãinsi en coniact soii avec Ieooî:ier (r) (uurée E), soir avec re bras de réeiaãe (zái 1;"_tée K). En positlon desseruée d,u frein, 1â crémaifrèrã-(rjj-
appuie contre le boltier (1) et est étoignée de la butée 1r)du bras de régrage (az) drune d,istance correspondans à lacoie ttA 

) .

La crémaillère (rr) engrène la roue d,entée (l). Le sens cfenroule-
ment du ressort drentraînement (8) est te1 quiun rou.rement de rota-tion de Ia roue.deltée (7) provoqué par un mouvement ascendant d.ela crématllère (11) par rapporr ã ra roue denrée (zl,i;ã;;""i"; pasles pièces (8) et (9). Le róssort d'entralnement i8i a teud,ance àdiminuer de dlamè-'re. Lors df wr mouvement d.escendar¡t de la crémall-lère (17) (par rapport à la roue d,enuée (T),- i"--""""o"t ¿i"r,i"ail"-ment (8) se cornce d.a¡rs 1es arésases a""'iríÉ"ã" lii-"¿ rgl.-'i"--"douille drembrayage (g) partlclpe alors au mouvement de rotatlonde la roue dentée (Z ) .

La douille dtembrayage (g) et la vis sans fin (4) forment un ac-couplement à frlction qu1 est, ou ntest pas en service dans Ia me-sure de la tension dans les rondelles Belleville (rZ) eE ii"iio"isur Ia tlge .de _ciston.

c L220 B
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10. 6. 4. 4.

Fonct
lors d

Cours

lonnement d6.4 . résleur û.e t
u normal entre Ia

rie SA3 - tvoe
Leetlar oue.

lmone
semel

AA1.

Le fonctionnenent du ré8leur esi condltionné par les deux éIémentssuivants :

ra course du piston (ou 1e jeu entre le sabot et ra roue);
- lreffort exercé sur Ia tige de plston (5).
10 . 6. 4. r. Les freins sont desserrés '( volr f ig. tgj et L9T a) .

La.crémaiIlère (r:) es'r, en contact avec ra butée (g) du boîtier (r)et est éIoignée de la butée (r) d,u bras de résragè-izàl ã;"";-åiè-tance coruespondant à la cóte ttAu.

Puisque la ilge de piston (5) ntest soumise à aucr¡n effort, la ten-sion denontage dans les rond,elles Belleville est à nême a"'pã"""ã"Ia vis sans fi? (4) vers ra gauche par rapport au boigie; (ii-;;--qui provoque rtembrayage de I'accouþlemenl-à rriction ii-9i.'
10.6-4.¿. course draoprication du sabot (fis. Lg5 et rgzb).
Lorsque Le cylindre de frein est allmenté, le plston (:) est soumisà r¡n-effort qu1 atteint rapid.ement une vai-eur iuffiiante pour vaincreIa résista¡rce de la tlmonerie et ¿tapprocner le sabot de la roue.Ce rapproehement, routefols, nécessllã ,r, effort plus petii que latenslon de montage des rond,elles Belleville (Li),-ã;-sorte que duranicette phase, I'accouplement à friction (4_g)';åÁ;"-ãmurayé.

Le bras vertlcal du boltler (f) tourne donc, sous lreffet de Ireffortexercé sur le piston¡ êrt sens lnverse d.u mouvement des aiguillesdrune montre. L'arbre canneté f ãl ãi-lã- crér¡aitrË""-ii¡i-;;;;-;;_traînés dans ce mouvement de ta iaçon suiva'te .

- lrarbre cannelé (2) par ltlntermédialre des rond,elles tserLer.,ille(rz), ra vls sans rin (4) "r 1¿-;is.,;" f¡j,
- Ia crémai}lère (tl) sous Iteffet de la poussée d,e son ressort.
10.6 ,4.7. de cour: d? ti
A la f1n de la course d'tapplication, re sabot vient en contact aveera roue et simultanément la crénailière (r¡) 

"rãnï-en con-r,act avec1a butée (x) du bras de régtage (2ãi.--

Dès que le sabot est en eontac
Le plston augrnente rapidement
dans Ie cyl.indre de freln.

(voir fie. 196 er L9TIT.

vee la roue, Iteffort exercé sur
ause de lraugmentatlon de pression

é1ast1que du plston

fa
àc

c 1220 B
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Lreffort exercé par le bol.rier (r) sur ra vis.sans fi-n (4)'¡a rapidement surmonter la tension de montage des rondelles säfìé-virle, âu point de les comprlmer davantage. cette compression eon-plémentalre des rondelres àerlevirre (r7ï-p"ã"ãã""','
- le débrayage de lraccouplement à fricclon (4_g);

- Ie contact direct entre le boîtier et la vls sans fin (4).
Lreffort exercé sur le piston est transmls malntenant à rtarbrecar¡nelé par tf inrermédialre d,u boirier f ri, -iã--"i"ì*" 

fú- (4i er ]epignon (l). Le boîrier (r), l'arbre-;;;;íå iãl ãã iå" bras de ror-sion continuent leur rotation en sens lnverse du mouvement des ai-guilles drune montre par suite de la défornatlon élastlque de I,en-sernbte. A cause de Ia burée (r) d,u bras de résrãså-(ãzil-i"-ãrå"åir_lère (11) reste cependant immobilisée, de sor-r,e que la roue d,entéeft) tourne dtune quantité proportionnelre à ra 
"åu"så élastique.

A ra fin de la course érastlque, il exisre entre ra crémalllère (r¡)et Ia butée (4) u¡¡e distance (e) qu1 est proportionnelle à ra cour-se élastique (fle. IgTc).

to

10. 6. 4.5. Dess age freins Course élast 1

10.6. 4.6. Dess âEe d s freins Fin de la eourse é Ias tlqueDébut de Ia course morte

A ra fln de la course érastique, lreffort exercé sur re pistondevlent égal à la tension de-montage des rondelles 3e11evi1Le (rZ),de sorte que lraccouplement (4-g) ã"t de nouveau embrayé. A cemoment,. cependant, la crémailrère (rr) vlent en contaet avee labutée (n) du boltler (r) qui it""t"ãíá" dans son mouvemenr, desorte que te mouvement de la roue d,entée (ii ;;;";:-

c t220 B

Lors du desserrage des freins, 1e boitier (r) tourne dans le sensdes aiguilles drr.rne montre. pendant ce temps, Ia crér¡a111ère restecependa¡t en contact avec ra butée (r) (sous':.t"riåi'¿" la pousséede son ressort).

un mouve¡nent de rotatlon du boltler (r) dans le sens des aiguillesdrune montre en même temps q"ir-ã-irÀãúirité de ia-ãrémailLère (1])n'est toutefois possibre'que lorsque ra roue dentée i;î-;;;;;:."''En ralson du Þgns de rotatlon d.e la roue a""tãã--(ij, Ie ressortdf embra{age (8) 
""".,tè rã rraison des-pi.è""" ft) et (9) de sorteque ra douilre drembrayage (g) participe à ta'rótation. A causede 1'errorr exercé sur rã pi.Ároå, 

- 
riáããoupremenr (4-éi- 

";";;-;ãprr,_dant libre et Ie nouvement de la crémallrère (r¡) est sans lnfluencesur Ia vis sans f1n (4).

18e teçon
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10.6.4.2. Desserrage des freins - Course nnorte.

Dès que Ie sabot quitte la roue, 1e mouvement se fait en sens in-verse de eclui décrit sous 1e point 10.6.4.2, €tl rétabllssant 
'acote n¡tt enrre ta crémaiuère (rj) et iå ¡uiée frj ã" bras de ré-glage (zz).

10.6.5. net ure I eu SA t I lcrstrop grand entre la seme I1e et la roue.

yl_{eu.trop grand slgnlfie qutau serrage des freins, la cré,maillèrellt) vient en contact avec ra butée (r) du bras de régrage (¿z)
avartt que le sabot vlenne en contact avec Ia roue et ãutãu desserra-ge'des freins, le saþot commence à stéIoigner de Ia roue avant queIe n¡ouver¡ent de Ia crémalLtère eesse.

I0.6.5.1. Serrase des freins (fte. t97d).

4 1 | exception d.u fait que le saboi vlent en coniaci avec Ia roue(et donc les rond,elres 3elleville sont comprinées et ti;";;";i"Ã"nc4-g débrayé) après que la crénralLlère (11)'"ãit ,r"nu" en contactavec la butée (r) du bras de réglage (zz1 , le fonctlor¡nemen-,, seréar1se comme expriqué ci-dessué sðus'les- points 10.6.4:ä,'-iole .4.)et 10.6.4.4.

A Ia fin de la course élastlque, il exlste eepend,ant entre la cré-rnalllère (lr) et ]a butée (g) ,lrr" dlstance qu1 est proportlonnelleà la déformatlon érastlque'augmenrée de 1i"iãã¿""; ã¿ J;; l;;-;--f1e. 197d).

I0. 6 .5 .2. Desserra des frelns Course élastioue.
Le fonctionnenent sty rapportant est intégrarement id.entique àcelui décrit sous re point.rg.6.4.: ci-deisus. La roue oentée (T)et la doullle df embrayage (g) tournent mais ce mouvement est sansinfruence sur la vls sar¡s f1n (4) paree que rfaccouplement (4_tt-est débrayé.

10.6.5.r. Dess
Début de Ia

age des fre ins
eourse morte

e Ia course élastioueFln d

Du momenb que Ia semelle va cesser dfex3reer un effort sur Iaroue, La tenslog de montage des rondelles tselleville devlent ànouveau prépondérante et ássure lfembray.s" dã-rtãããouplement àfriction (4-g)- Parce que re Jeu entre ia semelle et ra roue étaittrop granci, Ia créna1l1ère est encore en coniact avec Ie bras deréglage (zz)- et ra roue dentée (f) continue son mouvement rors duretour-subséquent du piston. pr¡1sque rraccouplement ([:ti ;;t-embrayé, la vis ?11" fin (4) est entrainé" räirrCurrå"È a" sorte quelrarbre cannelé (2) subi'r, un ¡î¡ouveneni de rotafion. ce mouvementcesse au moment où la crérnailIère (f>) vlent en contact avec Ieboltler (r)' c. à d. au moment où ie-piston doi-v encore oarcourirune course qu1 esf déterrnlnée par le Jeu nornal entre Ie sabotet la roue.

c L220 3
l8e leçon



L2

De cet exposé, iI apparaît donc que Ia vis sans fin (4) impose un
mouvement de rotatlon à Irar'ore cannelé (2) (conJointement avec ies
bras de torslon (4) de la f1g. 194), rors de cnáque desserrâge,
consécutif à r¡n seruage lorsque le Jeu entre Ie saboi et Ia roue
éta1t supérieur à la valeur lnstallée. Dtautre part, ltangle d,e ro-tatlon décrit par la vis sans fin (4) est proportlonnel à Itexcéd,en!
de jeu entre Ie sabot et la roue.

10.6.6. t tduré SAB I AA o
trop oetlt entre Ia seme lle et Ia roue.

Dans Ie cas drt¡n Jeu trop petlt, les rondelles Bellevil1e sont com-primées (fe sabot contre la roue) lors du serrage des freins. avantque le plston a1t parcouru sa course noímale et d.onc aussl avanique Ia crémaillère (1r) soit venue en contaet avec ra butée (r) oubras de régtage (ZZ¡.

Pour Ie reste, le fonctlonnement est identlque à celui décrl-" sous
1es polnrs 10.6.4.2 à 10.6.4.2.

Le rég1eur sAB-AAr est donc à slmpre action, c. à d., errtil nevisse pas au cas de Jeu trop petit. si après un remplacement dmel}e.re Jeu est trcp pet1t, eerui-ci ne peut devenir nornal qpar lrusure de Ia seme1le.

dé-
ê Qê-

ue

LO.6.7 . Remplac t de semelles sur les blocs-fre ins BSI.

Cette opérailon est effectuée comme suit :

- à lralde crun outil spéclal adapté à r'hexagone (r:) de la flg.
L97 et ayant une ouverture de 12 mm, dévissãr re-régreur AAtafin de faire place pour la nouvelle semell-e,(dans Ie sens eon-uraire aux alguilres drune montre en regardani ra tête de
I fhexagone) 

i
- enlever 1a goupille et la clavette;

- remplacer la semelle usée par une nouvelle;

- replacer la clavette et la goupille;

- régrer Ie jeu entre la senelle et re bandage. A cette fln, onvlsse le régreur à lra1de de rtoutlr spéc:.ãt jusqurà 
"" qú" r.semelle vlenRe en contact avec la roue. Ensuite, -on dévijse ierég3-eur de I tour.

10.6.8. Réelase a cote tr¡rr ou du Jeu entre Ia senelle et Ia
roue.

c 1220 B

La cote rrA[ est étab]ie une fois pour toutes à ltlntérieur du ré-g1eur. EIle ne peut être changée sans remplacer certaines pièces.

Pour les AM 7) e-, f4r cê jeu est réglé à 6 ¡nnn.

-/:
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I Cy[ín dre de f rein .

2 Rógleur ¡ncorpore.
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L Semetles et port e -semelles.
5 -6 Leviers.
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Coupe du bloc de freinoge F E.
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Jeu excessif.
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Anrexe:lJg.
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CHAPITRE }1.

Le frelnage proportlonnel à Ia charge.

11.1. Nécessité drun freinase à Ia charEe

Coi^sldérons un essleu dtun véhicule reposant.sur Ia vole avec un
polds 0 (frs. 128). Lorsqurun sabot est appllqué sur.la roue avec
un effort P, 1I apparal'. entre le sabot et Ia roue une foróe re-
tardatrlce F = P x f (f = coeÍflcient de frottement) et entre la
roue et le ralr wre force dradhérence A = G x a (a = coeffioien'l:
dtadhérence).

Pour que Ia roue contlnue son mouvement de rotation, iL fau'.: :

Pxf = Gxa.
A mesure que P augmente, rrarr augmente aussl, mais seulement .iusqt:¡àune eertalne Iimlte. Ce qui slgnifie que pour évif.er Ie gJ.isserrrenb
de la roue sur Ia voie, iI fauf, :

P xfmax Gxa max

En conséquence, lreffort sur Les sabots doit êbe choisi en for,ctirn
du polds minimai de lressieu, c. à d pour un vétij-cu-.e vr-Ce

Lrexpérience nous apprend que les. roues drun wagorr n€ glisseront
pâs, sl le pourcentage de freinage ne dépasse pas une vareur de
L20 16.

Lorsquron tlent lteffort P constant et indépendant du poids de char-
gement du wagon, Ie pourcentage de frelnage atteirrdra seulement
LzO % lorsque Ie véhlcule est vide. Etant donné que pour des poids
supérieurs de wagon, Ie poids-frein reste j.nvariabre, Ie c:u^'õenta-
ge de..frelnage dlminue, ce qui est représenté à ra fig. L99 (cour-
be ttatt ).

51 on n' acl,apte pa.s I I e
on arrlverait à des po
gons chargés. tln traln
raif avolr une vitesse
bogies posséd.ant une t
polnds-freln de 24 E,
,O 16 à charge eomplète

Ie sa.trot eit foncu¿on uLl chargement,
s de freinage fort bas poul des wa-
excluslvement de tels wagons pour-
e très réduite. Ainsi un v¡agon à
E, un poids maximum de 8O t et u¡1

qutun Pct¡r:centage tle f:elnage oe

o ,r.

ffort sur
urcenbage

composé
autorisé

are de 20
n t aurait
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Avec ce système, sulvartt Ie poids sur raj-l, deux efforts diffé-
rents attaquent res sabots: õ;-iystème ""t-dénommé 

ttvlde-chargér'.

En réglme |tvldett lfeffort ma>clmum sur Les sabots eit cholsl en

fonction du polds vlde au *agãn. E'n rég1me ilchargértlteffort ma>ci-

mum sur les sabots est choi"l "r, fonction dtq] polds déterminé du

îääü;ppãr¿-i-;iãrãã-aã àñangemenr de réglmerr.

Le wagon est frelné en réglme ttì¡ldett ou en rég1me ttchargétr' suivant
que Ie polds sur ral} est inférleur ou égal et supérieur au polds

de cha¡rgement.

Le poids de changement est normalemenb cholsi de telle façon que le
lorri."rrtage de fieinage du waggn, -1ndépendant de son poids, est
touJours compris entre 120 ;;"é-d'%- ("oir flg. tgg - courbe "b" ) '

Plusleurs solutlons sont posslbles pour obtenlr deux efforts diffé-

)

11.2. A u des sysbèmes ut1lisés à Ia SNCB.

ème rt de- il
11.2. 1.

rents sur les sabots.

Les systèmes suiva¡¡ts sont dtapplication à la sNCiJ.

II.2.I.I. àd 1 frei

Crest I
elle nr
est ut1
cours ) .

Le princlPe est re nté dans Ia fig. 2OO. Lorsque Ie polds du

wagon esü inférleur u polds de changement' la triple-va Ive Lu I-II
nrallmente que le Ilndre de tare. Lorsque Ie poids du wagon est
égal ou suPérie au polds de changement, la trlP1e-va lve allmente
en outre Ie ndre de charge, dê sorte que maintenant Les deux

cyllndres sent de Palr sur Ia timonerie de freln.

11.2.L.2. Les stème à deux ann Ilflcat Þ.

a solution Ia PIus anc
est drapplicatlon que
Lisé avec une trlPler-v

au problèrne trvide-chargétt.
es wagons anciens. Le dispos
r,u r-iI (voir Point I.6 de c

1e

alve

e
I

Alns1
itlf
õ

Da¡¡s ce système, entre les deux balanclers commandés paT Ie s99I
cylindre de frein, 1Ì V a deux blelles de renvoi : (ffO) (Uietfe
ãå;;;;e"j-"¿-(iïí) (uierre d9 rare ) (rie. 20r). Les deux blerles

"ã"t--r.,ãiå" 
ài,'; åxÈrémité dtun trou long qul permet Ie déplace-

ment du polnt Oïá"iicu1atlãn dtun des bala¡rciers. Le trou long à
Irextrémité de la blelIe de tare IlI peut être obturé par un arrê-
tolr (ZO) anovible.

polds du wagon est plus petit que Ie polds de changement,

iiõi-";t rnõrãauit äans 1e troú lons (¡1s. 2oI) et lesLorsque le
1 I arrêto1r
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t.
deux balanclers tourrrent autour des extrémltés de Ia blelle de tare(11r.). on obtient ainsl lramprlflcatlon ra prus petite. Le wagon
est frelné en réglme rf vlderr.

Lorsque.le polds qu wagon est égal ou supérleur au polds de change-
ment, Irarrêtolr (ZO) est enlevé et les .deux balanclers peuvent
tourrrer autour'des extrémltés de la bleIle de charge (IIO). Alors
on obtlent Irampllflcatlon laÈus grande. Le wagon-est freiné au
rég1me ttchargétt.

11.2.L.7. Le svstème à d presslons dlffénentes d ans Ie ôv1lndre
de freln.

Dans ce. système un seul cylindre de freln est utllisé et lfamplifi-
catlon est flxe.
Pour un poids du wagon plus petlt que son poids de changement onobtlent w¡e presslon dont la valeur mæclmale est limitée .-lans le
cyllndre de frein p. ex. 2 bar. Pour un polds du wagon élar ou
supérleur au polds de changement on atteint Ia presãion rna¡cimale
classlque, c. à d. + 7r8 bar.

LL.2.2. Le système aubo- cont l.nu.

Dar¡s ce système lreffort arur sabots nrest pas modifié wre seulefols, mals est mod1flé contlnuerrement. Le système esË apperérrauto-contlnufl

Deux prlnclpes sont utllisés à Ia SNCB. :

11.2 .2.L. Lr auto-eontinu mécanlque

?flr" ce _système Ia pression maxlmare est toujours Ia même, mais1'ampllflcation de Ia timonerle de freln est contlnuellement
adaptée au polds du wagon.

Ceel est réallsé en dépL1çar¡t sur une gllssière le polnt dfappuidu levler qu1 transmet lreffort à la tlmonerle de frein (fi.g.'ZOZ).
Pour Ie wagon vlde, le polnt drappui se trouve en A, pour un wagon
chargé au maxlmum, 11 se trouve en B. Pour chaque poiãs interméãiai-rê, Ie polnt drappul se trouve dans la posltion correspondante entreAetB.
11.2 ,2.2. Lr auto-continu eumatique.

D"l" ce systèmerIfampllflcatlon de Ia tlmonerle de frein est f1xe,
mals la presslon dans le eyllndre de freln est continuellement
adaptée au poids cu wagon. Normalement, pour le polds man<lmum Iapresslon dans le cylindre de freln est + J,8 kg/cn?.

c 12208
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4.

Nous nous bornons à 1rétude des sys!èmes à deru ampliflcailons
(équlpement standard des wagons rrstr de la SNCB. ). En effet, Ie
système avec deux cyllndres de freln est seulement drappllcabion
sur les wagons eonstrults avar¡t Ia deuxlème guerre mondlale.

Pour l,tétude du système avec deux presSlons différentes nous ren-
voyons à la subdlvlsLon 2.5, dlstrlbuteur EsE/M, dans lequel
les dlfférents plstons-membra¡¡es du reLals de presslon ne sont plus
lnfluencés en fonctlon de }a vltesse, mals blen en fonctlon du
polds du wagon.

LL.'.

il..r.1.

'Les syst rel¡¡ rrvlde- chargérr .

mé 1 il tt e
système SAB avec te de changement type LS ,

LL.t. r.1. Ðg.ser:tp!þ.
Lrensemble est représenté par Ia flg. 2O7. II comprend :

- deux blelles de connexlon LlO et 111 rellant les balanclers ho-
rizontaux (polnt lL.2 .L.2) ¡

- la bolte de changement type LS ,.
La bolte vide-chargé est constltuée par un corps de.bolte (lZ)
fermé par le couverble (Zr) (rle. 2o4). Le couvercle (Zr) forme une
chape double entre laquelle passent les deux balanclers horlzontaux.

Cette chape, eu1 enserre Ie'balancler double (eOf), est montée sur
Iraxe (ZOZ) Ae lrun des polnts dtartlculation de Ia blelle 1I1. Le
prolongement de cette blelle traverse Ie eouvercle 71 et le corps
de boite (lZ); son extrémlté flIetée porte lrécrou de réglage (l>)
servant de butée. .

A ltintérleur de la botte se trouve le verrou (ZO) tournant sur
lf axe de changement (Z+) mr¡ni de Ia manlvelle lntérieure (l>).

Lf a¡ce de changement porte une manlvelle extérleure (8O) commar¡dée
à partir des longerons du wagnn par une mar¡lvel-le (f)O) (ffg.2O7).
Le ressort (76), monté sur Ia tlge de guidage (ll) est conprimé entre
Ia manlveLle (l>) et le veruou (ZO). II permet Ia commande du verrou
lorsque le freln est serré

La dista¡¡ce entre lrécrou de réglage (l>) et 1e verrou (Zo) est
appelée Ie rr¡eu Sxrr (fle. 2o4). Ce jeu est réglable au moyen de
Itécrou de réglage (l>) qul peut être ma¡oeuvré de Irextérieur et
qul est goupillé ensulte. Pour le 'oon fonctlonnement drune telle
timonerle de freln, un règleur SAB est nécessaire.

c L220B
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LL.7.L.?. Fonctionnetneq!- - -Frern+ge !are-+. :ha.rse.-

Le passage drune amptification à ltautre a lieu par déplacement
ã, ï""roü (Zo), obtènu par Ie maniement da¡rs un sens ou dans lrau-
tre de Ia poignée rrvide-chargétt.

11 est, touJours possible de manier cette poiSnée, même avec }e
freln serré, parce que Ie verrou (ZO) se déplacera automatique-
ment lorsque lreffort de frelnage aura disparu dans Ia timonerie
de freln (volr polnt 11.r.I.5).

Par sulte du placement de Ia polgnée extérleure en posltlon "char-
gétt le verrou (Zo) est relevé.

Lors du frelnâgê, la présenee de Iroelllet allongé dans la blelIe
111 permet à celle-ci de se déplacer llþrement. Lreffort du piston
est ainsl transmis aux sabots par Ia blelle IIO dtamp-llflcatlon
éIevée. On obtient al¡rsl 1e fieinage, tare + chsrrge (bras de levier

I et b1).
Lt.7 .r.t . Fonctlonnement - Frelnage de Ia tare seule (ffg.

209 )
208

La poignée extérleure étant placée en positlon trvidett, lê verrou
(ZO) est rababtu sur Ia partle cylindrlque de la bielle IlI qui
traverse Ie carter de la bolte vide-chargé.

En posltion nfreln desserrérr, iI existe alors un ieu s* entre le
verrou fO et 1fécrou du régJ.age 77 de Irextrémlté de la bielle 1I1.

Lors du freinâEê, la bletle lI1, grâce à ltoeillet allongé, commen-
ce à se déplacer llbrement Jusqutà ce que Ie ieu s* soit absorbé.

Pendant cette première période, les sabots sont rapprochés des ban-
dages, pâr Irlntermédiaire de }a bielle 1I0.

Une fols le jeu s* absorbé, la rotatlon ultérieure des balanciers
horizontau:c se prodult autour des points dlartlculation C et D pro-
duisant automatlquement le découplement de Ia blelle 1I0 (ltaxe se
déplaçant dans Ie trou allongé.). La transmission de lreffort du pls-
ton sreffectue alnsl par lrintermédÍa1re de la bielle IlI drampli-
ficatlon basse (bras du levier a2 et b2).

Le rapport des bras de levier a2 éEant plus petlt que celui de al,
b2 bl

on obtlent alnsl le fieinage de Ia tare seule.

c L220 B
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LL.t. L . 4. J all ser ts de ages.

Le Jeu s* étant détermlné par la valeur des Jeux normaux entre sa-

bots et bandagês, 11 est nécessaire que ces Jeux solent contlnuelle-
ment malnten.,õ à ,rn" valéur constante lndépendante de I I usure des
semeLLes et des bandages, du remplacement des semelles usées ou de
toute autre cause. 11 fautr ên particuller, évlter que les Jeux aux
sabots ne devlerurent lnférleurs à leur valeur normale correspondant
à s*, car Ie freln, en posltion de freinage frviderr pourralt être ap-

pllqué avar¡t que ce Jeu s* ne solt absorþé, c. à d. avant que lrampli-
flcatlon charge ntalt cessé dtêtre ut1l1Fée; on obtiendralt alors w¡
irãrnáeã ticttaieéit blen que Le verrou (Zo) solt en posltlon rrvlderr.

Tout rlsque drutillsatlon lntempestlve. du frelnage ttchargétr est
supprlmé par lremploi drun règleur de frein SAB à double action,
qu1 ramène automatlquement les jeur. trop petits ou trop grar¡ds
à leur valeur normale

Il ressort de Ia descrlption cl-dessus, que Ia course du piston
pour ltappllcatlon des sabqts est Ia même en frelnage rfvldetr guren
frelnage ttchargétt. La course totale du plston ne dlf fère dans les
deux cás que de la dlfférence des déformations élastiques des pièces
de la tlmonerle soumises à des efforts plus grands en posltion
ttchargétl.

LL.7. 1.5 . Manoeuvre a o1 ée rrvlde-ch lt t eIe
se

Quand Ie freln est serré, le verrou 7O ne peut passer dtune posltion
à ]tautre car il en est empêché par }a force de frelnage, en posl-
tlon rrvidert et par Ia butée 7J en posltion rrehargétt.

Sl Ia polgnée de commande extérieure rrvlde-chargétt est manoeuvrée
quarrd fe freln est serré, Iâ manlvelLe 75 se déplace Jusqurà sa
nouvelle posltlon, tandls que Ie verrou JO conserve son ancienne
posltlnn, ta¡t que le freln est serré. Lorsque Ie desserrage du
frein a eu l1eu, Ie verrou 70 prend automatlquement sa nouvelle po-
sltlon, par sulte de lractlon du ressort 76 qu1 est tendu.

La f1g. zLO représente schématiquement un exemple du passâB€, à
freln serré, du régime |tchargétt au réglme rrvlderr.

lL .7 .2. f méc ug lt n ê automati ue-
ment, pour wagons 2 essieux b te de changement SAB
type T,A 7 et valve de changemen t SAB type vA 2).

Au lieu de mar¡oeuvrer manuellement Ia bolte de changement dans les
positions rrviderr ou trchargétr suivant que Ie poids du wagon est
lnférleur ou égal et supérieur au poids de changement, 11 y a moyen
dropérer cetÞ mar¡oeuvre automatlquement.

c L22
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Pour cette réatlsatlon on a besoin de :

- dtune valve de changement ou drun détecteur de pesée constatant
sl Ie polds du wagon est égal ou supérleur ou lnférieur au poids
de changement;

- une bolte de changement à commande pneumatlque.

A,vec ce système de comma¡rde, Ia llbératlon du verou (ZO) de Ia
bolte vlde-chargé, pour réallser le frelnage à Ia charge, stef-
fectue automatlquement au moyen drun servo-plston à air comprlmé
commandé par la valve de changement. Ce dlspositif est représeñ-
Eé à ra fls. 211.

TL'.7 .2.L. Fonctlonnement du servo-plston (fi s. 2I1).

Lorsqurll nty a pas drair comprlmé envoyé à Ia boite de changement
le ressort de rappel (lg) du plston place Ie verrou (ZO) dans Ia
positlon frelnage ttvldert. Lorsqutll y a de lralr comprimé au cy-
llndre de commande, Ie plston fait soulever le verrou (ZO) et com-
prlme Ie ressort (lg) réalisant ainsl Ie frelnàge ttchargétt. La
mlse'en eommunlcation du eyllndre de eommande avec Iratmosphère (po-
sltion rrviderr) ou avec Ia source drair comprimé (réservoir auxlliai-
re) pour Ia positlon rrchargérr est réallsée par Ia rrvalve de change-
menttr de régime.

11., .2.2. Va1ve de changement de régime SAB type VA 2.

Cet apparell est représenté fig. 211.

II comporte la valve de changement de régime proprement dite,
lramortlsseur hydraulique et le disposltlf pour Ie rég1age du
polds de changement.

Descrlption eb fonctlonnement de la valve de changement (fiE. 2L2
et 2I?).

La valve de changement comprend 7 chambres ! A, B et C.

La chambre A est en communieation avec lratmosphère,
avec Ie cylindre de commande de la Uolte vide-chargé
C est raecordée au réservolr auxlIlalre.

EIle possède, eqbutre, une tlge de commande (f) main
haut par un ressbrt (7). Elle traverse 1a chambre B
puyer sur la soupape (Z) de la chamirre C, Ìorsqurell
vers 'le bas.

la
et

fenue v
et peuf
eesfp

ehambre ts

l-a chambre

ers Ie
stap-

oussée

La soupape (e) est munle drun guide creux qui débouche dans la
ttambre A en communication avec ltatmosphère; elle est poussée vers
le haut par Ie ressort (4).

c 1220ts
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Quand Ia ti
Ia soupape
est en
(e) et
ne reç
donner

ge.de commande (f) se trouve en posltion haute (fig. ALA),
(2) est appllquée sur son siège supérieur et Ia chambre 3

communicatlon avec lratmosph'.\re par lrorlfice de Ia soupape
la ehambTe A; Ie cylindre de commande de ra bolte vide-chargé

olt pas dralr comprlmé et le verrou (ZO) est rabattu pour
le frelnage rrviderr.

Quapt Ia tlge de commande (r) est poussée en posltion basse (ris.
2L7), elle appuie sur la soupape (2) qu'elre iait descendre. La
chambre B est alors lsoIée de Iratmosphòre et mise en communication
avec Ia chambre C et le réservoir auxllialre; Ie cylindre de comman-
de de la bolte vide-chargé est allmenté par Irair du réservoir auxi-lialre qul dép1ace le plston de comr¡ande du verrou (ZO). Le veryou
(ZO) est relevé pour donner le freinage ttchargétt.

La posltlon de Ia tige de commande (f) de Ia val-ve d.e changement
est conditlonnée par Ia eharge clu v¡agon.

S1 Ie polds total du wagon (tare + charge réelle) est inférieur
au poids de changement de rég1me de freinage, Ia tige (1) doit sefrouver en posltion haute pour réaliser Ie frelnage t'videtr.

Si le poids total du wagon est égal ou supérieur au polds de chan-
gement de rég1me de freinage, lâ tige (r) doit se trouver en posi-
fion basse pour réaliser le freinage ttchargétt.

LL.7 .2.7 . t Réela-

Le_wagon comporte un dispositif de pesée constlbué par un balancier
lJ6) articulé sur un tles supporbs dè suspenslon. Uné extrémité dubalancier est reTée à lranneau du ressort de suspen;ion et Itautreà une ble1le (Zg) qui agit sur un balancier (16) commandant Ia va1-ve de changement. un effort.équivalent au huiti.ème du poids du
v¡agon est donc appriqué à. ltextrém1té gauche du k,alancier (76).

Lrextrémité }ibre du balancler (16) repose sur }a tige (rr) drun
amortlsseur hylraulique (f) dont Ie piston repose sur un ressorttaré (8) d.ont l-a tension peut être rég}ée par Ia vis (4).

La tenslon du ressort (8) doit être telle qutelle permette au balan-cler (16) de faire descendre la tige (1) dá Ia vali¡e de changement,
lorsqurun effort (tare + charge) córrespondant au poids de 

"ñurrg.-ment de réglme lui sera appllqué.

Remarque : Une pastille lndlque Ie polds de changement proposé àdrappareil.chaque type

c 12208
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LL.' .2.4. l.Iagons à deux essieux équipés df une ¡oîte de changemeni
LA " et valve de changement SA3 typg_¿P ¿_

La plupart des wagons à deux essleux sont équlpés de valves de chan-
gemenb VA 2 tandis que certalns wagons sont équipés de détecteurs
de peËée type DP 2. Le fonctlonnement de Ia bolte de changement est
identlque. Le fonctlonnement du détecteur de pesée est expllqué
dans le polnt IL.7.7.

tL.7 .7 , Le dlsposltif mécanlque ue pour v¡agons
(bolte Ae changement LA J et détecteurs de peséeà boEles+

DP 2).

En ce qul concerne notre exposé, un wagon à bogles
df un lvagon à deux essieux par z

-Ia suspenslon du wagon : des ressorts hélicoldaux
sur des wagons à bogles, tandis que Ies wagons à
équipés de ressorts à Iames. Le système de pesée
Ia flg. 2I4 nrest plus utlllsable;

est différent

sont employés
deux essieux sont
représenté sur

- Ie rlsque dravoir un chargement assymétrique est plus grand sur
un wagon à bogles à cause de sa plus grande longueur. SL on pré-
volt le polds du wagon seulement sur un bogie et que ce bogie est
accldenbellement le plus chargé et pour un polds total égal ou
dépassent 1e polds de changement, ltautre bogie seralt surfrelné.

Lr.7 .7 .1. Dlsposltion de prlnclpe de lréqulpement du wason.

EIIe est représentée dans la fig. 215.

Les der¡x valves de changement type DP 2 sont montées en série.
De ce fa1t, Ies deux valves de ehangement dolvent donner passage
à lfalr avanü que lralr du réservoir auxlllalre puisse alimenter Ia
bolte de changement l,A r. En dfauüres termes les deul bogles dolvent
être chargés átun polds égalant ou dépassant leurþlds de change-
ment. S1 seulement r¡n bogie est chargé dtun polds égalant ou dépas-
sa¡¡t J.e polds de changement, Ie ÐP 2 de lrautre bogle empêche Ie
passage de lralr.
Lt.t.7 .2. Montage de Ia valve de chansement DP 2 dans un boEie

La valve de changement DP 2 est placée (ftg. 2L6) entre le châssls
du bogle et les ressorts de suspenslon. Elle subit dlrectement un
polds égal au 1rl8e du poids suspendu du bogie. Pour démonter la val-
v€, 1I faut lever Ie châssls du bogle.

Ll.t.t.t . La bolte de TLA t.
EIIe est ldentlque à la bolte montée sur les wagons à deux essleux(volr polnt LL.j.2).

c 1220 B
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rr . r .r .4. ( ris. 2L7
et 218)

Le détecteur de pesée DP 2 comprend :

- un corps (f), partleLlement en-dessous et partlellement dar¡s Ie
châssls du bogle. Le châssls du bogle repose sur Ia bride (fa¡
du corps;

- un plston de commande (4) dans lralésage du corps (f). La surface
lnférleure .du plston de commande srappule sur Irasslette du res-
sorü de suspenslon (fig. 2L6).

En eonséquence, sur Ie piston de eommande (4) agit vertlcalement un
effort égal à L/8e du polds suspendu du bogie.

Entre Ie plston de commande (4) et Ie corps (1) on trouve les éIé-
ments sulvants :

- un'coussln élastique (¡) ayant les mêmes propriétés drune nappe
. Iiqulde. Sur chaque cm2 du coussin élastlque (¡) agit un effort

Pg égal au poiÊs sur Ie nessort de suspenslon, dlvisé par Ia
surface-ttplstontt du coussln élastlque (¡);

- un poussolr (g) dont la surface lnférieure est sollicltée par un
effort Pg x surface du poussolr (g) (transmis par Ie coussin éIas-
tlque). La surface supérleure est retenue par un ressort (Zf)
dont la tension peut être réglée en tournar¡t la eoupelle dtappui
(26) ¡

- 1e plateau (fO) prls entre Ie ressort (

En plus, 1l porte le siège de soupape (
(r0) peut être mlse à Iratmosphère;

et Ie poussolr (g).
par lequel Ia chambre

)
)

27
T2

- un raccord I rellé soit au réservolr auxlllalre, solt au raccord
II de lrautre DP 2;

- un raccord If rellé solt à Ia bolte de changemenL LA ), solt au
raccord f de lrautre DP 2 (vo1r aussl la f1g. 215);

une soupape (f¡) pouvant relier le raccord I avec Ie raccord II.
LL.7 .' .5 . Fonctlonnement de Ia valve de ehanEement DP 2

NB.- Nous supposons Ie wagon chargé drune manlère symétrique. De ce
fait' ce qul est valable pour un bogie est aussi valable pour lfau-
tre, donc pour le wagon..entler.

La tension du ressort (Zl) a éEé réglée de façon à eréer un équlli-
bre drw¡ côté entre cette tension et Iteffort-exercé par le cõussln
élastlque pour Ie pold.s de chargement sur Ie poussolr (g) de Irautre
côté.

c 12208
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Le polds de charrgement dont questlon-da¡¡s re polnt Ll-'t't est Ie
po1ás{.ch*g"rnänt--"prt--Uog1e, Ë:-á á. I" moitlé du polds de change-

äent lnscrlt sur le longeron'

Lorsquelepoidsdu.bogleestinférieuraupoidsdechartgemenf'
tenslon ot ""åËã"î-tãiî-ã"i-pr"Ë 

grande. que- rreffort exercé par

coussln élastlque sur r" -påu!;.i"=iil. 
pË-ce fait.le plateau (ro

esr pressé oorrìiã rr-urrreã-i"i¿ri"ùíä a"-corps (r) (r1s. zL7).

II.

hange-

1a
1e
)

La soupape (14) -ePt fermée et le-siège.de soupape (12) esü élolgné

de Ia soupape (fa). La cftamËie-(lõ) Þ:t mlse en communlcatlon avec

I'atmosphère. ie irelnage ;;i'.à-t*anã¿ en réglme "vlde"'

Lorsque Ie polds du bogle est égal ou- supérleur au polds de change-

ment (flg.2I8), lreffort ex"rcã par Ie äoussln éIastlque sur Ie
poussoir (g) est.plus g".rrá qr," Lã tenslon du ressort (Zl). De ce

falt 1e pr.t,"äi-(iõi-"Ët pr"ås¿ contre Ia butée supérleure du corps

(1). Le slège*äe'Iáípápã iiã)-"i""i uutãr ss¡tre.Ia soupape (14)

ìiá'";;;;;"(¡õi ;;.ããupè" a" 1'atmosphère) et ouvre ra soupape

(14). f,a cr¡amúiå iiòl et- Ia condulte vers 1a boîte de chansement

sonr atrmentj;;-pàí-í' ái"-ão*p"rre venant du réservoir auciliaire.
Le frelnage ;;; ããtrnLo¿ en rèej'me "chargé"'

LL.7.7.6. I u pel

Lt.t .t -7 . v ved c

cI

ds de c menf

3 e

de Ia

A( e.2L

dec

e).

Eent DP 2. 
/laf;nes

La tenslon du ressort (Zl)/""f rég1ée :ur un banc dtessais soit à

r,usrne, soit i-rîÃ.c.'rä¡{ãrk-iã-poras de changement a une va}eur

standard de 20 t (c. à d.. 4o t pour un wagon à bogies).

r

Ce détecteur de pesée est monté sur les wagons à bogies construits

Jusquren 1975-

La valve de chartgement wA mesure Ia compresslon des ressorts de

suspension ¿u--Uoã1". Cette compresston eät proportionnelle à Ia
charge.

La valve vTA proprement dite est montée sur Ie châssis du bogie'

La butée ""t 
itãni¿e sur la bolte dressleu'

Aufuretàmesureguglewagones!_chargé,.1?.va}velllAslapproche
de Ia butée D. La buté" D Ï;ig' 

-álgj 
""ã "¿er¿e 

de telle manière

que re poussái"-trii-vrent en-contact Juste àvar¡t que Ie poids de

Ërtatreetänt soit atteint'

La valve de changement VTA comprend, €l dehors du poussoir (f?)

déjà mentlonné :

- une bolte de soupape, ldentique à celle décrite dans Lt'7'?2'
mals montée ä lrenvers;

19e Ieçon



L2

- un ressorb (20) transmettant le mouvement du poussoir (rZ) au

cyllndre (Z ) ;

- une plèee drentralnement sous forme de trépled (l>6) transmet-
tar¡t Ie mouvement du cvrinãrã izrl au pou=soir de soupape (rz6);

- un plston hydraullque é}Íminant Itinfluence des chocs

Lorsque le poids du wagon est lnférieur au poids de changement,
t;-;.G"ofr'(I?) est éÍolgné de Ia butée D et Ie pousso1r de sou-
påpã-(iã6)-nìest pas en contact avec Ia soupape (1¡o) (rue. 2L9)'

Lorsque 1e poids du wagon est égal ou supérleur au poids de chan-
g"t"nt, 1e þoussolr (17) est en contact avec 1a butée D et Ie pous-
soir de 

"orp.pã- 
(iãA) oúr"" Ia soupape (rlo) (fis. 22o).

c L2203
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Annexe:112.

"Vide-Chargé"à 2 cytin res de f rein.
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Freinage de la tore + charge,

Position "f reiq desserré".

Position'!chorgé".

Fîg:206.

Position "f rein serré ".

Anncxe:111 .

Régleur de frein S.A.B.
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II Freinage de la tare.

Position "desserragc du f rein "

Anne xe: I l5 ,

Rágteur de f rein S.A.B.

- -P2.

Position " vide"

Point d'oppui

Positíon " Yìde".

II

Fig :20 8.

Position "serroge du f rein",

Pt.Pr#<rr.

Fig :209. _
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Volve de chan ement et boît " Vide - cho e

Réservoi r auxi I ia irc.----'

Annexe:116 .

Poi ds de change
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Annexez 117.
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De la boîte
"Vide - Chorgé'i

Position "Vide".

Du réservoir
auxilioire

Annexe:119.

A ta bóìte
"Vide -Chargêi

Posit ion
" Chorgé ".

Montage du détendeur de pesée SA B surun bogie y2S.
(démontobte sons levage du châssis ou de lo corcse./

Fig.2 t6,
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VTA

Réservoir ouxitiaire.
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VTA I Annexe:15f-.

Réservoir ouxitiaìre.
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2Oe leQOn

IL.4. Le svstèmes oou:: Ie frelnaee nauto -continurr.

sée auto- t mécani SAB

rinci edr wa à der¡x essleux avec
a
E

-continu ig.22J-

de pesée méc es deuc es-

11.4.1.
D

11.4.L.1.

11.4.I.2. Le dl

ositif

Lt équipemént eomprend :

a) rrn système d,e levlers (t, J, r, z, etc) pour le pesage d,u. poids
suspendu du wagont '

b) yl-9i"pos1t1f qui adapte ta posltlon d,u point d'appu1 mobire(r¡o) au polds -pesé (iessorr- 56), por.ni ãi;;;"i ïiñ'i,;;;i;
c) une source d,ténergie (fe cylindre de freln RC) avec arnpllflca-tlon de lrefrorr (uara¡¡c:.er (L6t), poln! ã'ãpó"i (i¡õif-;;;):
La premlère partie nan mentlorrrée c1-d,essus comprend, Ie dlsposltlf
$e,,pesée proprement dlt, ta¡rdls qug les der¡x autres partiãã'"b"-;¿rrc¡¡ fo¡rnent Ia bolte rrauto-continutt Ae t D.

a) La suspenslon d.u wagon (fig . ZA:._).

Au-dessus de chaque roue, .le châssls du $¡agon est rmrnl dè deuxsupports de suspenslon (fr). Da¡rs 1é cas de wagons non frelnés,les deux supports de suspension h sont rellés ar¡c ressorts àlames par lf lnter"médialrè des a¡neaux de strspensi;-(ij:-- 
*

Dar¡s Ie cas.du_frelnage automatlque d,e Ia charge, der¡c supportsh de ressorts -de suspenslon dolvent servlr 
"omñe-points de ro-' tation dtune équerre d,e pesée (¡ ), dãnt r¡ne extrém1té est rete-nue par lta¡meau de suspènsloniijl"rrai" à"ã iïã"õ"" acrlonne Iedispositlf de pesée avec wr efioít pnoportiorrrel au polds sus-pendu au ressort de suspenslon en qùestlon.

Dans l-e cas d,tun wagon dont le chargemelt est symétrlquementréparti, chaque anneau d,e suspenstoã (i) 
"=i-"õüri" àìxr ãiiorrégal à un hultlème du polds totaf suspendu.

sLet¡(.

fo on du 1ds en une
t lficateur AC

b)
e

ñô i du re rt de
9.22l'

Les efforts exercés par les an¡reaurc de srrspenslon (i) stp leséquerres (¡) gont équirrurés par rã rãssorr de pesée'(t6i;;ã""
à r.¡n système de levlers.
Les leviers (L) et (2) ont le mêrne rapport de réductlon.

s euK

inc

Cours 1220 B.



2.
Da¡rs le cas drun wagon dont Ie chargement est slnnétrlquement
répartl, Les efforts exercés sur Ies der¡x équerres (.¡) sont
égaux et le système de levlers est en équilibre sous 1reffet
des efforts opposés EI et E2.

Le levler (Ð exerce donc sur le ressort de pesée un effort
égaI à r¡ne fractlon bien déterrninée du poids suspendu drun es-
s1eu.

Sous lreffet de'cet effort, Ie ressort de pesée (56) sera com-
prlné drr¡ne quantité proportion¡reLle au poias zuspend,u du wagon.

Dans le cas drr¡n wagon dont Ia charge est lrrégulièrement ré-partle, les efforts exercés sur les der¡r équerres (,f ) ne sont
pas égar:x et Le système de levlers nrest plus en équilibre.
51, par. exempJ.e, 1r essleu à dr"oite sur la flgure est Le plus
cb,argé,'lra¡meau de suspenslon (re) est sounis à un plus grand
effort ql¡e It (rt) et tout le système de 1evlers se déplacéra
vers la drolte. Ce mouvernent est cependant L1mlté par la butée
(O). rc système de levlers a reprls sa posltlon dtêquilibre etle levler (1) est soumls à r¡n effort proportlonneL áu polds
suspendu au-dessus de lressleu à gauche sur La flgure (rressleu
le moins chargé). La conpresslon du ressort de peéée (56) est
ÇSqlement proportion¡rel,le à ee-poids. 51 le ressbrt de pesée
(56) avalt été cornpri.mé-sous ttêffet d,tune fractlon du þo1d,s
suspendu au-desst¡s de 1r essleu le plus chargé, un frelnäge
ma:clm¡n auralt pu provoquer lrenrayage de lressleu moins chargé.

Concluslon: I
flcateur AC rD
reposant sur 1

e ressort de pesée (56) (tnco¡?oré da¡rs ltarnpli-
) sublt une eompresslon proportionnelle au poldsressieu Ie moj¡rè chargé.-

11.4.L.7. Descrl'ptlon de la bolte nauto-continun AC f D.

La f1g . 222 dorure ule n¡e extérieure de l r apparell.

11 comporte les organes prlncipar:x sulva¡rts :

- un cylindre de freln A avec plston, tlge de plston et ressort
de rappel;
l tampJ.ificateur E proprement dlt;
Ie dlsposltif F qui regolt l t effort pesé par lt i¡rterméd,la1re d,u' dlspositif de pesée et détermlnera 1é nomtre de fols que lteffort
au plston sera ampllflé;
la blelle de poussée et 1e polnt flxe

11.4.1.r.1. llegplit193!9gl_plgplgggg!_gl! (ris . zat) .

Ltampllficateur proprement dit comporte les éIéments suivants:

c. L220 B
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7.
la. tlge de piston (6), le piston (¡) et 1e ressort de rappel
(14). Le plston (¡) est rappelé.vers sa posltion de repos par
Ie ressort (f4). Le ressort (14) joue te-rôIe de ressort aè
rappel aussi blen. pour toute Ia ilmonerle que pour Ie plston
(¡ );
la blelIe de poussée (4) à Iaquelle Ia timonerl
Dr¡ côté opposé de Ia bielle de poussée, 1e poln
flxé sur le eot?si
Ie bala¡rcler (a) dont le polnt drarticulation sitrpérieur est
reI1é à Ia bleLle de poussée (4) tandis que le pcürt dtartlcu-latlon 1nfér1eur est relié, è 1a fols à ra tige de piston (6)
et au bras (11). ce bras (11) peut plvoter sur le tóurlllon
n) qul constltue un point f1xé Aa¡r! le corps. Le ¡rai (irl
dirlge alns1 le mouvement du balaneier (a) ên ee sens que re
poinL drartlcuration lnférleu.r de ce derníer ne peut s" dépla-
cer que sulva¡rt un arc de cercle ayant Ie tourlllon (T) comme
eenire i

- un'ga1et (14) soLidalre du balar¡c1er (Z)t
- un crochet-gulde (f¡) pouvant-plvoter autour du point fixe (B).

La rotation-du crochet-guide (f>) dans 1e sens conü.ire d,es
algu111es-d'une montre est limitée par Ia tlge (r5) dont lah¡tée (16) vlent -srappuyer contre rê corys. ùne-róiatron du
crochet-gulde (11) da¡rs Ie sens d,es alguilles d.rr¡ne montre est
rendue posslbre par le ressort (rZ), lequel éta¡¡t monté avec
une certalne tension, peut être comprlmé.davantage. Une ental1-
}g^t"! prérnre dans Le crochet-gulde (f¡) pour gufAer te galet(r2) lorsque cerul-cl se déprace re long de la rampe (g)-au
crochet-guide (f¡) t

- un bras de corn¡na¡rde (18) pouvant pivoter sur Le tourlrlon (rg)qul fo¡me r.rn polnt fixe däns-re eorps. ce bras tend,-t-;i;oÈ;í'
dans Ie sens des algullres. dtwre montre sous ltlnfluence duressort de tractlon (ao). rr possèd,e d,er¡r rampes (e) et (r,).
Dans certalnes elrconstances, la rampe (g) esl én'ãontact avec
1e galet (ra). cgc-1 gst égarement le cas pour ra ""rp"-(L,l-"i"-à-vls du tevier (6ox) al, disposltif de régrage de :_'ärnpiiiicã-tion. '

11.4 .)..7.2. lg_gigpgSi t1f de de 1t liflcation.

c

Aê

Ef
st rellée.
ixe (rZ4) est

Ce disposltlf fonctlonne dans un plan détermlné par Ia eoupe )O(fde Ia f1g. ?27 (représenta¡rt r¡ne tolte AC I D pour un système 
---

pneumatique de pesée).

Pour re système mécanlque de pesée, 1l conprend (volr fig. azg) z

- une bielle de tractlon (¡+) reIlée par le plvot (BT) à ra barre6) de -la flg. zaJ-. une-fractlon délermrnéè au po:.as suspend,u
du. wagon est apprlquée comme effort à ta bielle de tractlon
1211. cette ¡têrte-ae traction (s+¡ possèdã,rn-"pp"i de ressort\>t)t

- un ressort caLlbré (fe¡t

ZOe leçgn



4.
- qn levier (60) rerié par 1e pivot (61) à La barre d.e tractlon(54) et par Ia fourche (115)-à ftar¡ortlsseur (Zf). Ltextrérnité

supérleure (X) fait fonction de butée pour Ie bras de command,e(f8) de lrampllflcateur de lteffort.
11.4.1.4. Fonctlor:nement de Ia boîte auto-contlnu AC T D.

comme lndiqué plus haut, une fraetlon déte¡rninée de lreffort
dans les ressorts de suspenslon est appliquée à 1a barre detractlon 14 (fts. zz8'). par des chocs provoqués pendant Ia mar-
che, 1'effort sur la bame de tractlon (:+¡ sublt des varlatlons.
Grâce à ltamortlsseur (zr) la compresslon du ressort-(¡6J-il;i;-'
constaDte, déterrni¡ée par 1e polds suspendu du wagon, sa.ns subir
des varlations !""rt que Ia charge du wagon nrest p"" rnod,1f1ée.

La br¡tée (r) du levler (lo) plend rrne plaee dépendar¡t du charge-
Fen! du wagon, c-à-q à lrextrême droltê (pour un wagon chargé) età 1 | extrême gauche (pour un wagon vide ).

11.4.1.4.1. Le di osltl.f de ré de lf

11.4.1.4.2. Fonctlonrrement d,e It

llficatlon.

LlflcatÈr¡¡ dreffort
-P

endant Ia
Pl9gl se
(rapprochement des brocs de freln vers les roues) -volr flg. ZZ4 et Z7O.

. pour le pesage pneumatlque. cette partlcularlté est sans
lmportance pour cet exposé.
rL sufflt de remarquer que ra br¡tée (x) prend une positlon
sulvant.le polds suspendu comme il a été expliqué cl-dessus.

Au débr¡t du frelnage ra presslon qul règne dans le cyrlndre d,efreln est falb1e et Ie plston (5) est sór¡nts à r.¡n petit effort.
Aussl_ longtemps que Les blocs de freln ne sont pas en contaet
avec les roues, Ia réslsta¡rce de ra tlmonerie elt minime et lepetlt effort zur 1e plston (5) suffit pour valncre cette résiÃ-tance. Pour rapprocher les bloes des bandages, 1I faut cependa¡tque 1e-balancler (2) tourne. Autour ae quel pófnt ?

Pnlpqurau.début du mouvement d.u bala¡rcler (z) (frs. zzt) lraxe
du galet (14) est sltué au-d,essus d,ecelul cirr'pdinã filã'(a), -i"
crochet-guide (tl) maintlent sa posltlon initlale. Le e"iãá'fiãlest do¡c retenu par la rampe (lt) du crochet-gulde (rf)-et lebala¡rcier (a) tourne autour du galet (fZ)

Quel que solt Ie poids du wagon, Ie déplacement des blocs d.e freinvers les roues se falt donc touJours par rotation du bala¡rcier(e) autour du galet (12) c-è-d á*'ec räpport ãiãrpriilcation fixede latimonenle. La eourse drappllcatlon du plston 5 est donc,elle aussl, lndépenda¡rte du poids du wagon.

c. 1220 B
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Déplacernent du polnt drappul noblle l

11.4.!.4,1. Fln de Ia course de ra

11 .4 .1 .4 .4 . rbe réel.

Rrlsque Le.bras (rr) lnten¡lent pour dlrlger Le mouvement du
bala¡rcier (2), le mouvement de rotatlon dè celui-cl autour d,ugalet (I2) entralne slrn¡Ita¡rément Ie déplacement d,e ce d,ernler
sur la rampe (n) du crochet-gulde (tl). Ce mouvement d,escenda¡t
du galet (ra) rlbère ra rarnpè (B) du bras d,e commande (rB), q;i,par la sulte, õiñãce à tou¡ner progresslvement et dans Le sensdes a1gu1lIes dtune montre autour du tourillon (rg) 

"orrÀ 
iiitr:---fluence du nessort (eO). 

.

Au cours de ce mouvement, 1e point df appui mobire (l) est en-tral¡é vers le haut. ce mouvement est ärrêté .n ro.éát où laranpe (t) du bras de comma¡rde (18) vlent en contact aveã-rîépau-
lement du revler (60), dont ra posltlon étalt fonctlon du poias
du wagon. De cette {.ç9r, ra posltion occupée par re polnt drap-pul nobile (t) est égálernent áéterrnlnée par te- polds ãu wagon.'

Le nouvenent de rotatlon du barancler (2) et le déplacement dugalet (ra) sur Ia ratrpe H eîpIlqués sous Ie polnt irrécéd"nt, 
-ont

falt deseendre 19 -galet (la) en-dessous de r-taxe dü point rixe(8) (volr flg. Ze.,I_et ato). A partlr de ce moment re-rãËÀo"t--(rZ)est soumls à r¡n effortè comprêsstot-r provoqué par la poussée àu"galet (ra) sur te crochet-guiae (rr).- 5---

Le ressort (fZ) est maintena¡l,t.comprlmé et le balancier (z) vlentbr¡ter contre r r appul mob1le (r) . Dås malntenar¡t le balanèiá" iãj 
-

transfor"ne Iteffort du_prston da¡rs re rapport déterrniné par 1¿-'polds du wagon (ffg . ZZ5 eE Z7l-).

11.4. 1.4. 5. Fonetlormemen
r-reIns.

t.

D lors du desserra

Dès que les blocs de freln vlerurent en contact ävec les roues(rrg . 226 - ?r2) ' la presslon au cyllnd.re de freln co¡r¡r¡ence àmonter et rrefforr eiercé par 1e iiston (ti ""; l"-b.i*ãi"" (a)
augmente- Le galet (12) lrnpose un nouvement d,e rotation au cro-chet-guide (r¡) qul comprlñe, à cet effet, le resso"i-ïr7t.---A Ia suite de son déplacement Ie bal,ar¡cieí (2 ) "iénl en contact
.avec le point-drappul moblle (t) (rig. zz5); ieq,r.r occupait déjà'la posltlon adéquate. -$ partir áe-ce-moment, Ie -balan¿iõ-(ã
bascuLe sur le point drappui moblre (2), o-á-ã ."ããi" rapportdrampllficatlon qul con.'iäni (ii¿:- zà:6i .

Lors du desserrage des frelns, b.. balancierposltlon origlnale par le ressort d,e rappelfreln.

!-ge-l:êg:- des

est ramené à sa
) au cyllndre d.e

c. L220 B
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6.
Le.galet (rz¡ se déprace d.e ce falt en genF opposé sur. Ia rampe'(tt). A-1? fln de ce mouvement le gatet (rz) 

":.äni-¡uter contre 1a
rampe (g) du bras de corsna¡¡de (fg) et repousse eeIu1-ci, de sorteqne 1e point drappul mobile (t) est ramen¿ a son point de départ.

11.4.1. 5.- $9tre"--dg plgtg-n-(5)-4" cyfrgdre-dg frein en_fgng-
tign_dg poids gu_wgggn=

11.4.1 .5.1 . Partles dlsti¡ctes -d.e ia'course du oiston.

{gy: prenons comme exemples un wagon vlde (voir flg. zz4, zz5 et
226) et un wagon chargé au maximurn (voirflg. z7o, ált eE z1¡z).

La rarrpe (I() du levier (6o) prend 1cl la posltlon extrême vers lagauche (c?s drun ü¡agon vide)-ou Ia posltiãn extrême vers Ia d,rol-te' (cas drun wagon õnargé au maxinnrir).

a) La course dtapproche "can (frg . ZZ4 et p?ie),

crest Ia course pareourue par 1e plston au ror.trt où res blocs
vier¡nent en contact avec les roues. Les brocs srapprochent
des roues, comme expllqué sous le polnt 1I.4.1.4.2-, par Iarotatlon du baLa¡reler (a) autour du garet (ra). Au mðment oùles blocs vlennent en contact avec les roues, les différents
éIérnents se trouvent dans une posltlon représentée par res
l1g: 224 ou ZJo. Le piston a parcouru jusäurarors uir,e course- ncan 

.

cette course drapproche rtg.tr est ra même pour un wagon v1d,e
que pour un wagon chargé au maxlrn¡m pulsque le centre de rota-tlon du bala¡rcrer- (e) est 1e galet (12) ét pas eneore l-e polnt
drappui mobile (f) naLsré que celui-cl'a aéjà pris sa position
en fonctlon de Ia charge.

b) course morte ttcmtt (frg . zz5 et z7r).

crest Ie chemin parcouru par ie plston à partlr d,u moment où
leS blocs vlen¡rent en contact avéc les rouesJusqutau moment où' lreffort y exercé conmence à augmenter.

Au moment où les blocs vlennent en contact avec les roues, Ieplston (5) a parcouru une course uCau mals Le bala¡rcler (Z) se
trouve encore à une dista¡¡ce lrg*rr' du polnt drappul moblre (7)' (rig. zz4 et Z7.e).

, sans augmentation apparente de pression sur re plston, ee -der-
nler contlnue son déplacement Jusqurau noment où le bala¡rcier(2) vlent en contact avec fe pófnt a,appul moblte (r).
Pendant ce déplaeement¡ Ie-.plston a paróounr un chemin supplé-
mentalre, Ia course morte rrgrrt (comparez ö.trrne..part les fiiE.
224 et 225 eE drautre part tes fig. ZtO et 211);

c. l.220 B
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c)

11.4 .!;5.2. Déplgcemen! -!,o!,al du31slog.

Alnsi qut11 apparaît da¡rs lrexposé cl-dessus (polnt c),
totale du plston est la sorrne de Ia eourse drapproche,
morte et la course élastlque (volr flg. 226 et 2t2).

Ct = Ca + Cm +'Ce

La cour"se élastl ucett (rie. 226 eE 272).

La course élastlque du piston est la course ttCett que le piston
contlnue à parcourir après que Ie balancier 2 est venu en con-
tact avec le polnt dtappui mobile J.

Dès que ee contaet est établi, lreffort dar¡s la tlmonerie com-
nence à augmenter, du falt de lralimentation.continuelle du
cyllndre de freln en air conprimé. A cause de cet effort, Ia
tlmonerle sublt une défo¡rnatlon élastlque et 1e piston 5
effectue (pour 1a pression de frein maxlrm¡m) r:n déplacement
supplémentalre n0en.

La course
la course

11.4.l.. 5 .3 . Ialiatlon 9e_1a qourse_dU gletgn_eg logctlgn_dg
poI¿E ã'u_w!ggn_ (1i8.-z--7t'l .

Sous le polnt (a)if a été e:çI1qué gtre la course d,rapproche nCan

est indépendante du poids du wagon. 
.

La course élast'1que ttCen est loglquement proportionnelle ar¡c ef-
forts dans Ia t'1nonerle, donc au polds du wagon.

Sl la course morte étalt constante, Ia course totale augmenteralt
fortement en fonctlon du poids du wagon.

Le constnrcteur a toutefols falt dlmlnuer la course morte tt0mn

?veg le poids du wagon et ce da¡l,s 1a mesure où Ia course élast1quettOen augmente.

La dlminutlon de Ia ,se1¡¡se morte avec le polds du wagon est rendue
pobslble par le creL¡ir usxtt (vo1r flg. zz4 et Pjo) au barar¡cler (2)
qu1 &rinue avec Ie polds du wagon.

La course.totale devient alors à peu prèsJ:rdépenda¡¡te-du polds du
wagon.

c L22O B
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Sátect¿ur de posilion.Commonde por disposi¡if rlc pesie pneumotiquc.
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?le leçon.

Lté{ulpement cbmprend .

- un détendeul de pesée type DP I mon!é sur le bogle. IL est alimen-Eé par Ie réservolr ar¡cilialre et envoie une prãssion de comma¡de,proportlonnelle à la charge suspendue du bogiã, à la bofte aCJ c;
- une. bolte Ag, D qul est ldentique à cerle expllquée au polntLI.4.1, sauf en ce qui concerne Ie d.ispositii de'"6erãË""ã;"itam-pllfication.

11.4.2,2. Descrlptlon du déiendeur de pesée type Dp l.
Le détendeur de pesée DP 1 est presque identlque à Ia vaLve de cha¡i-gemenf DP 2 en ce qui concerne la forme et, les mesures ("oir-ng .-'liSl .Dta11leurs, irs sont montés de ta même-mar¡lère et à iá.,erã-piãå"-dans Ie. bogle

rntérieurement Ie type. Dp l_ ($g. -?16) oirrère du type Dp 2 (expliquédans les polnts Lt.t.74 à LL.7.j.6)-par res potnCs äürvants ; .---
- lrl plateau (10) subit lteffort du plston à membrane (ff¡ et ncn Iatenslon du ressort (ZZ);

- ]e slège de soupape (12) du DP 2 falt partle d,.u plston à rnembrane.(rr);

- la so¡ti-e rr es!. raccordée au cyllndre de ráglage sur 1r Ac t D,entraînant Ie ressort de pesée.

11.4.2. lau o- ¡iu
eumafi

11.4.2.t. m td
auto-

1I.4 .2.1. Fonet ement d

ue v

dr

détendeur de

osi t ô se

àbo avec

pesée DP I (tia. z ).

!E plston à membrane (rr¡ sublt un errort'le poussant vers 1e hautdétermlné par Ie poids suspendu du bogi.ã "i-ri'"ii"rt re poussantvers Ie .bas,. détermlné par sa surface et la pression règn;t d*r;la chambr.e (rO).

Lorsque rteffort vers re ¡a", c. à d,. la pression dans La chambre(¡o) (ou la.presslon de comma¡:de envoyéã å-lîÃõ-j ðl' "", rrop perire,le coussin élastlque-(5) pousse re.piiton à memb;;á r/ers re hautpar Ì'intermédlaire aù-óoüssoir (Õ).--.

Le plston à membrar¡e à son togr rève re elapet (r,r+) de son s1ège.une quantité supplémentalre dtair comprimé èst àãrí"" dans ra chan-bre (lo) (er e¡vovée à I'Ac J D), ¡usäula-"ã-ãuã-rã-p""s"1or, sur 1episton (11) Èoit suffisanbe pour tõ.repouseer vers 1e bas, ce quiprovoque Ia fermeture du clapet (14).

c l,220 B.
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Lorsque Ìr'effort vers le bas sur le piston (rr) esi plus grand quelreffort vers le haut du poussoir (g), ce dernler esi pouõsé .tru""-r"
bas, de sorte que le s1ège de soupape (12) sréca¡te d.u clapet (14).
La presslon åans Ia chambre (¡O) descend Jusqutau inomen'u o-il un-noúveléqullibre des efforts stétablit.
En même temps une nouvelte pression dféquillbre est installée dar¡sla chambre (rO).

ue dans Ia charnbre (lO) (et aussl
), il y a touJours une presslon
a.ns le coussin élastlque, c, à d.

Les diamètres du coussln élastlque (5), du poussoir (9) et du plston(rr) ont qté choi.sls de terle ráçon'ãué ta þressron pãiée. u"ä-""-
]eur représentée par la flg. 277 en fonctlon ou poids sur le ra1I(ra flg. 2tt a éEê d,ressée-aanã-la supposltion ¿'iun-poias non 

",rip"rr-du de : ) tonnes par bogle).

De ce qui précède il résulte q
dans Ia conduite vers lrAC , Dproportionnelle à la tension d
le polds suspendu du bogle.

11.4.2.4.La bolte auto-eontinu AC

avec

D.

Cette bolte ntest dlfférente de Ia boîte auto-continu expliquée dansLe point 11.4.1, gue par Ie disposltlf de r6gtage de r'"ñpiiiiã"iio".
Ce dlspositlf est représenté par fa fie. ZZT.

ElIe comprend, comme la boîte précédente :

le ressort (s6), lrappul de ressort (sÐ eþ, re pivot (61) réa11sant1a llaison avec Ie levler (60). Ltamortlsseur est supprimé (malntànantlreffet amortisseur est réal1sé par Itorlfiee calibré dans iiouïã"tu-re dléchappemenr du Dp r). La biétre de rrácri;;-(t4) esr remptacéepar Ie plston (>¡g).

a éEé choisl de telle façon que pour unplston (>Sg) exerce sur Ie ressórt $6)a barre de traciion (54) exerceralt da¡rs

Le
po
un
un

)
1e

1

d
id

e
s

lamètre du plston (l>g
s de wagon déterminé,
ffort égal à'eelu1 que
ystème mécanlque.

En conséquence, Ie fonctionnement de I¡AC J D est ldentique à celuiexpllqué dans le polnt ll.4.I.4.
11. 4. r. to- u ue vec d s1 tif

de c
t

Nous prenons par exemple Ie disposltlf auto-continu appllqué ar,uc !Owagons à étage pour transport dlautomobiles type 7oooDl.
Ltéquipenent complet comprend :

- un disposltlf de pesée trar¡smettanü un déplacement au rel-als detransformatlon en fonctlon de 1a varlatlon du poids du vragon;

c L22 tt
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t
un relals de transformatlon AL 2 tra¡rsfornant, en fonctlon du d,é-placement mentlonné ci-dessus, Ia pression produlte'par le d,lstri-
buteur dar¡s une propor tion adoptée et lrenvoie au cylindre defreln. Ce dernler commande une tlmonerle de frein classLque.

LT.4 .' .1. Le disposltif de pesée type ALS 101.

a) La suspenslon du wEgon (voir fig. 277).

Le châssls du wagon repose directement sur 1es traverses danseuses (a)
des èux bogles.

d.anseuse
Chaque travffie Ë supportée à ses deux extrémités pai. les sommiersde suspenslon (U). gntrã }es ext,rémités de 1a traverse d,ar¡seuse etLes sommlers de, suspenslon se trouvent des þIocs en caoutchouc (;i.
Les sommlers de suspension sont suspendus au châssis du bogie et cechâssls repose sur 1es boÎtes à rouiear¡:c au moyen des ressorts héIl-eofdaux (¿).

Les deur sonmie'rs de suspenslon drun bogie sont reliés entre eux par
der¡< tgbes (e). - -e--

b) Pesée de Ia charge et tr sformation en un déplacemen tt1 éainen

Les deu¡c blocs en caoutchouc (c), se trouvent entre 1a traverse dan-seuse (a) et les deux sommlerd áe suspension (¡) 
"ã"L soumls au poi¿sreposânt sur Ie bogie. Leur compression es! fonction de eette chãrge.La variatlon de cette compression est donc proportlonnelle à ta vá-riation de Ia charge'reposant sur le bogie.

La compresslon des blocs en caoutchouc (c) peut être mesurée à Iahauteur des blocs'eux-mêmes, mais aussl à nllmporte quel endroit entreIa traverse danseuse (") et les derr:c tubãs (;i-ã;i'rårient res deux
sommlers de suspenslon (¡). Crest eette dernlère solutlon qul a étécholsle pour 1e montage 

-du 
d.isposltlf de pesée. 'as¡ s v!

Ltéquerre basöulante (rr) peut pivoter autour du polnt (p) de la tra-verse danseuse. Lrartlculation.(E) de 1téquerre bäsculante est reliée,au moven dtune v1s de réglase (iz), au porïi ii"ã-li6i:-'-- 
vvv ¡e¿

Quand la charge augmente, la travers
descend par rapport au pólnt (16) d,epolnt (F) d,e 1'équerre tascutantå (r

Le fait de charger complèternent le $¡agon fait d.éplacer le pcint (p)de 10 mnn vers -le bas par rapport au qóint fixe (i6). ce o¿praãementprovoque un déplacement latéraI de 26 nn du point (r).

Le disp
(r) de
be (e).

c l,22

osltif d,e pesée (voir ffg. ZrT et 2lg) est monté sur un supporrla traverse danseuse. Le polnt fixe (16) est soud.é sur re tu_

a¡seuse (avec Ie point (D) )
ommlers de suspension. Le
se déplace vers la gauche.

ed
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Les déplacenents de ces point se mesurent par rapport aux posj.tlons
respectives qutils occupent lorsque Ie r¡agon est- óomplètenänt ,ri¿ê.

Au moyen dtun téIéf1ex (9) le Céplacennent du polnt (f') est tra¡:s¡:nis
au relals de transformatlon AL 2b.

rr.4.t .2. Lt auto-continu oneumatlque

11.4.1.2.L. Adaotaticn du distributeur 0erl1ron tvce ESt 3 ,ân orIâne
de cofmman4e du relals de transfornaiion AL 2.

Le dlst'ributer.¡r classique Oerlikon alimente un cylindr"e de frein d.ont
1es dlmensions ont éEé choisies en fonction du poids du '¡éhicule et
de la puissance de frelnage imposée. Les temps de rempllssage et de
vldenge du cyllndre de frein sont détermiàés respectivement par Iesorlflces callbrés (a) et (75). Ces orlflces calibrés sont adäptés au
diamètre du cyllndre de freln à alimenter (ffe. Ztg),

Quar¡d le dlstrlbuteur ESt f sert de dlspositlf de commande pour lerelals de transformation AL 2, }e canal (22) nrest plus relié au cy-rindre de frein, mals bien à un réservoir (60¡ (volr fig. ztg) qui
serb de cyllndre de frelü f1ct1f . Les elflces eal-lbrés (a) et (j5)
sont détermlnés -de façon à remplir ou vider 1e réservoir (eol àñ;les temps imposés.

11.4.7.2.2, Descrl t d als de tr 5 o flon AL 2 v fi

Le relais de transformation comprend :

a) un cylindre de freln.f1ct1f (60¡ avec une capacité d'un litre.
N.B.- Su{ les !O wagons à étage Ie cyllndre de frein fictlf ntestpas ,monté dans le re1a1s AL' z, mals dans le dlstributeur (au typeESI/R) Þour permettre Ia varlatlon de presslon en fonction de lavltesser/frein à 2 étages'de presslon);

b) un plston à membrane (68¡, qui re
existant da¡rs le cyllndre fictif
lev1er (6g) ¡

ço1t Ia même presslon que celle(00¡. Le piston pousse sur le

c) un piston à- membrane' (Tz), poussé vers le bas par re levier (6g)ef vers le haut par la presslon du cylindre de freln réel. C¿ bi"-ton met le cyllndre de freln en communlcatlon soit avec le résèr-volr au<1llaire, soit avec lfatmosphère, solt ltlsole aes deui;
d) un levleî (69) qri peut-pivoter autour d.tun polnt (a) d.e ra Ells-s1ère (62¡ . crest paf -lf intermédlaire d.e ce levier'(É;gi-qr" i"lplstons à membrane (68) et (f¿) s'influencent mutueriement,;

. c 1220 B.
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e) Ia glisslère (62¡ à laquelle est relié Ie iéIéi1ex (g) d.écrit aupolnt 11.4.).1et quÍ se déplace vers Ia drolte au fur et à ¡nesu-
re que la cha:rge du wagon augnente. Le mourrement en sens inverse
est commandé lorsque Ia charge di¡-¡lnue.

11. 4 .7.2.7 . Fonctionnement du relals de tra¡sformation-

Nous supposons que Ia g1isslère (6a¡ occupe une posÍtion bien déter-
mlnée, telle que ta dlstance de la tlge de piston (68), jusqutau
polnt de rotation (A) vaut 1l et la distanee du point de-roCation
(A) Jusqurà la tlge de plston (Zo) vaut Lz.

a) Lors dfun serrage (rre. 279).

Une pression.p, lnstallée dans le cylindre flctif (60) et dans la-
chambre (6r¡ donne sur le plston (68) r¡n effort pl x sl, st étant ia
surface du plston (68).

cet effort provoque autour du polnt (n), un moment de rotationMI=Þ1xSrx1r.
sulte à ce moment de rotation Mr, le levler (69) tourne autour du
polnt (A) da¡rs le sens des algull1es dtune montre, de sgrte que Iatlge creuse (ZO) est déptacée .vers le bas.

Par ce mouvement vers le bas, Ia tlge creuse (ZO) s
contre Ia'soupape (Zf) et isole a1nsl Ie cylindre d
mosphère et ensulte Ia soulève. par Ia soupape (Zf)
servolr auxlrlaire arlmente le cyrlndre de freln etpression pr.

Cefte presslon P2 Provoque sur le plston à membrane (ZZ) un effort
p2 * ta, F, : surface du plston Qalet autour du point (.q) un mo-
ment de rotatlon M, = pz T Sa * Lz dans Ie sens contraire à celul
exercé par Ie plston (68).

Aussl longtemps que le moment Mt d.u plston (68) dépasse Ie,momenE trz
du plston (72), la soupape^ (71) reste ouverte et re rempllssage
contlnue. Toutefois aussltôt que Ie moment Me devient éãal au moment
Ml, le ressort (ll) pousse Ia soupape sur son siège. La cornmunlcation
entre réservolr ar¡cllialre et cyllndre de freln est interrompue.

ConcI

LrlnÈtarlatlon drune presslon pl sur le piston (68) provoque Ie rem-
pllssage du cylindre'de freln à une pression p2 qul est telle que 1es
efforts sur leyþistons (68) et (lz) exercent des moments égau:c, mais

c 1220 B.
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de sens contralre,
1féquation suivanÈe

autour du point mobile (g). On obtient d.onc

Pr. *

droì¡

sl It = PZ " 52 * 1Ax

p2 P..*11
1

¿̂

*sr
sa

si le réservol!^(60) est v1dé complètement cu partlerlemenÈ
M, du plston (68) autour d,u polnt (A) airntnue également Jus
ou une valeur lnterméd1a1re.

Dans ces conditlons Ie moment M, du pls'r,on (fz) autour du point (n)
devlent supérleur à celul dq plston (68¡, de sorte que le revler (6g)
tourne dans le sens contraire drune montre. La tige creuse (Zo) 

"ì¿óá"-te de la soupape (Zf) et le cyllndre de freln est mis en communlca-tlon avec ì-ratmosphère. Par sulte d,e 1tévacuation dtair,.Ia presslonpr. sur le plston .(lz) dlmlnue et aussl le moment t{,, du óiat";- (7ã)
abtour du polnt (e).

La tlge creuse (ZO) reste Ilbérée de Ia soupape (Zf) aussl 1ongtempsque Ie moment M, du plston (72) reste supérlêur au rnonent Mt dt pis-
ton (68). Lorsque rtéqulrlbre des momenÞs Ml et M, est obtenu la sou_
pape se referme.

La vldange partierle des chambres (60) et (6r) provoque d,one la vi-dange,qartlell"- 9, cyllndre de freln. La vldangá 
"orptète d,es cham-

þres (60¡ et (6r¡ provoque aussl Ia vldange coñprère'au cyii"a"ä ä"freln car la présence résldualre dtune certalne-pressio" ;;-|;ã"oqu.
un certaln moment Me qu1 éIof.-gne Ia tlge creuse (ZO) de la soupa-pe (Zr).

Pour une même presslon pl, Ia presslon p2 au eylindre de frein est
dtautani plus gra¡¡de que Ie rapport 11 x SI est plus grand, c. à d.

12*se
que le polds du wagon est plus grand. En effet, le polnt (A) commandépar Le téIéflex rel,lé au dlsposltlf de pesée, sê aéprace vers 1adnolte quand la charge augmente.

b) Desse ^eîê

Ie mornent
qurà zéro

c)
1

Le polnt a expllque que Ìa pression p, qul dolt falre équillbre avec
la pression de commande pI esb donnée par :

c 1220 B.
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p x

De cette équation.dréquilibre i1 ressort.
presslon pI, drune façon bien déterrninée,
ment varier de Ia même façon.

7.

euê, en faisant varler la
Ia pression p, doit éga1e-

*s}
auz

1r

'2.
1

0n peut donc obtenlr des temps de serrage et de vidan
rernplissant ou en vidangeant ]es chambres (60) et (6f
prévus. Ceci est réal1sé par Ie distrlbuteur EStr.

crê

)

corrects en
dans les temps

En né me ttvova stt Ia presslon p, dar¡s les chambres (60) et (6f ¡
monE, lors.drun serrage à fond, de o à 95 % ae la presslon ma¡cimum
en'un temps de f à 5 sec. Voir courbe 1â, flg. 24L. Lors dtun desser-
rage complet elle descend de la presslon maxlm um à 0,4 bar en un tempsde 15 à'2O". Volr courbe Za.

Sl -Ie poicis du wagon esi te1 qut1l correspond à r¡ne pression ma:ci-
u¡um de 2 bar au_cylindre de fre1n, le. remprlsaage se fera de o à1,9 bar..e\ t à 5n (voir courbe rb) et ra vtdange de z à 0,2 uar en15 à 2O'r (v.olr eourbe 2b).

- Avec un polds du wagon correspondant à une pression de 7 bar,tlendra les temps prévus entre o et Z,8j bar (volr 
"ourbe r".)entre 7 eE Qrj bar (vo1r courbe Ze).-

on ob-
et

de + 0,6 bar et ensulte,
sioñ maxlmum (courbe 7).(cor¡rbe J). A cause de 1t
de frein est également re

lors dru¡:- serrage à .fond, le distrlbuteur
nt les chambres (60¡ et (6f) à une pression
en un temps de 21 à 28" àL 95 % ae 1ä pres-
La vldange se fait en un temps de 45 à 6Ott
exlstance du système de leviers le cylindre
mpll ou vldé dans les mêmes temps.

lt lsestr tESt, remplit instar¡t

tance d

d) A.iustaEe du premler temps de serraqe.

La presslon de + 0,6 bar dor.née par 1e dlstrlbuteur EStf dura¡:t l-epremier ternps dã serrage sert à laincre la résistancè de la tlmone-n1e. Cette réslstar¡ce estr ên princlpe, indépendar¡te de Ia chargãdu wagon

Touiefols dans le relals de transformatlon cette valeur de 0,6 barest réduite dans le rapport L, x S, , rapport proportlonnel áu poio,
l¿ ta

du wagon. La pression du premier tenps d,ans Ie cyllndre de frelnserait donc proportionnelle au polds du wagon

Afln dt_obtenir quand même, pour les t{ag s ou peu chargés, des
ncre alnsl Ia résis-
cation franehe entre

premiers temps de serrages sufflsants è
e_la_t_ilr¡oLe_ri_e,__on_e_

B.

ons vide
t, de vai

communi

21e }eçon
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Ie plston (lZ) et Ie c]'Iindre d.e frein (fig. 240). Ltoriflce cali-
bré (24) qul les relie permet à Ia pression du cyllndre de freln
draglr qua¡rd même sur le plston (lZ) rnals seulement avec un certain
retard. Ce retard provoque une augmentation du tenrps drouverture de
Ia soupape (Zf) et Ie cyllndre de frein est rempll à une pression
assez granêe pour valncre la résistance de 1a timonerie.

I

c L220 B.
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Chapltre 12

Le freln à c d

12.1. fntroductlon.

Normalement, Ie freln à commande manuelle est employé pour 1rlmmo-
blllsatlon drun véblcule ou dtune rame.

Toutefols, dans certalns cas, le frein à commande manuelle est
aussl eaployé pour frelner des rames lancées lors des manoeuvres.

Dans presque tous les systèmes le freln à commande marruelle falt
usage de la tlmonerle de freln montée sur Ie véhlcule et falsantpartle du freln pneumatlque. Cette partlcularlté lmpose des dls-
posltlons spéclales pour assurer le fonctlonnement lndépendant des
deux systèmes de frelnage et pernettant qüand même leur comblnalson.

fL exlste dlfférents systèmes de freln à cornmande manuelle. Nous
donnons cl-après la descrlptlon de quelques types.

12.2. Le freln à commande manuelle de plate-fo (freln à vis).
Comme exemple nous avons cho1s1 le système de commande par arbre
de renvol (rie. Z4z).

Par La manlvelle (f
mouvement, Lfécrou
se déplacera vers l
(10), rellées par I
sult 1es mouvements
tourner autour du p

l^pt falt tourner la v1s de freln (
(8) empêché de tourner par la gllss
e haut ou vers Ie bas. par les b1eraxe (11) à ltarbre de renvol (rZ),
de lrécrou (8). Lrarbre de renvol

olnt flxe (14).

6). Par ce
ière (7),
11es Jumelles
ce'derni.er
(rZ) peut

sl on falt tourner la manlverle (r) dans le sens des algullles
drune montre, lréorou (8) se dépiacera vers le haut et i" pãrnt (9)
vers la gauche. De manlère analogue, lorsqufon falt tourner l-a
mar¡lvelle^(1) dans Ie sens contralre des aiguilles dfune montre,lrécrou (8) se déplacera vers le bas, et J.e polnt (g) vers ra
droite.

Dans le point (9) ra blelle de eommande (rf) est reliée à I'arbre
de renvol.

Ltautre bout de Ia blelle de commande (lr) est pourvue dtune
boutonnlère, par laquelle e1le est rellée à Ia llmonerle de freinpneumatlque. Grâce à cette boutonnlère, Ie freln pneumatlque peutêtre serré sans être entravé par le rrein à ma1n, iandls que räfreln à maln peut aglr sur la tlmonerie de frein.

c. 1220 B
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].2.i. Le frein à commande manuelle manoeuvrable du soI.

Un freln à commande manuelle ma.noeuvrable au soi dolt pouvolr
être serré de etraque côté du wagon. Ðx outre, Ie sens de rotatlon
à donner au volar¡t dolt être le même de chaque côté pour 1e
serrage des frelns (dans le sens des aigullles drune montre).

Comme exemple nous avons cholsl Ie type qui est diusage dans
beaucoup de cas sur les wagons S.N.C.B.

La flg. 24) représente lrapplication sur un wagon à der¡c essleux.
La tlmonerle du freln pneumatlque est dessinée en tralts f1ns.
La partle supplémentalre relatlve au freln à commande manuelle
est dessinée en tralts gras.

51 on tournalt le volant (f) dans Ie sens des algullles dtune montre
(pour lthornme qu1 est placé devant le volant), Ia bolte drengrenages
(4) tireralt Ia blelle drattaque (¡) vers Ia gauche, et la timonerle
se déplaceralt de la même manlère que lors drun rempllssage du
eyì.lndre de freln

La bolte drengrenages comprend (frg. 244) :

- deux roues cônlques dentées, ldentlques (f8) qui sont placées
en face lrune de lrautre et qu1 sont commandées par les barres
(z) et (7) de la fls. 247;

une seule roue dentée c6nlque (1r)'engrenant avec les deux roues
dentées(fa¡. La roue dentée (ff) est solldalre de 1fécrou (20);

- un roulement de butée à billes qul dolt reprendre la réactlon
de la bleIle (¡ );

- une vis (9) rel1ée à Ia blelle d'attaque (¡) de la flg.

- le corps (12) qul protège Ia v1s (1o).

Lorsquton falt tourner une des roues dentées (fB) d,ans le sens
des algullles dtune montre, 1técrou (20) froue dentée (tf! déplacera
la bielle (5) vers 1a gauche, ce qul provõquera l.e serragã des
frelns. Lorsquron tourne dans Ie sens contralre, le freln à
commande manuelle se dessårre.

12.4. Le freln à commande manuelle fsa.iax à desserrage lnstantané

Ce freln se dlstlngue des systèmes classlques par :

soú rendement élevé (+ 0,45 au I1eu de + O,2O pour un freln à v1s
classlque ) ;

- la posslbllité de desserrer totalement le freln lnstantanément.

c.'1220 B
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Le freln à maln IsaJalc peut être actlonné aussl bign à 'partir
du sol que de la plate-forme. f1 offre les posslbiLltés dtemplol
sulvantes :

un serrage gradué des frelns Jusqurau frelnage maximum;

- un desserrage par pallers au moyen dU volant classique;

un desserrage lnstantané et total. Dans ce cas deux systèmes
sont drappllcatlon notamment un premier oi¡ le desserrage
lnstantané est obtenu par le mouvement vers le haut dtun 1evleret ce sans tourner le vola¡lt et un der.rxtème où le même résultatest obtenu en actlonnant un.lev1er qu1 se trouve en dessous
du wagon.

12.4.2. Descrlptlon

12.4.2.I. Le fr maln ommande artlr de It o

c B

Le freln à main rsaJa:c comprend 4 élénents (flg . 246 z4T et a4g).
1. Un boltler en tôle emboutle 2!.
2. - un dlsposltlf de commande auto-bloquer comprenant ¡

a) lfarbre de commande 2J avec le volant de commande )2. Ltarbreest monté sur roulements dans les deux faces du uoíii"rJ
b) ]e plgnon dtattaque 1O pouvant tourner llbrement sur lrarbre2J;

c) un embrayage à crabots constltué par le plateau de crabot 11et Irécrou de crabot rz. Le pratäau de ðrabot 1r peut sedéplacer llbrement, dans le säns a;clar, sur le plgnon lo,mals partlclpe à tous Les nouvements de rotatlon ã"-;"i"i-ci.
Le côté drolt du plateau de crabot 11 est pourvu des grlffes A(vo1r flg. Z 47).
Le côté gauche de ltéerou de crabot 12 est pourvu des grlffes Bqu1 peuvent embrayer avec les grlffes A;

d) un embrayage à frlctlon comprenant ltécrou de crabot ]lZ,Ie rochet 28, -Lrépaulement âe lrarbre zt et res dlsques
dfembrayage 26 eE 29

Pour embrayer ou rllrérer ltembrayâg€, lrécrou de erabot rzest fireté, lul permettant de tourñer sur liarbre 27. Ðxtournant le volant dans le sens des algul11es Aiunã-mort"-",
1f écrou à crabot 12 se déplaeã-".,-¿é¡rrt 1atéralement surI rarbre 2J en. se rapprochânt du volant. Les dlfférents élémentsdraccouprement sont'mis en contaci-;ï-i'"ñÈi.iåg" est en prlse.

22e 1eçon
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La rotatlon en sens lnverse provoque 1récarüement des éléments
draccouplement et lrembrayagè est llbéré. Le retour du roehet
28 est ernpêcbé par re_criquãt d'arrêt z qu1 est poussé u¿;;--'les dents du rochet 28 par Ie ressort l.

,. Le dlsposltif de commande pour lraccouplement à crabots (ff-12).
Ce1ul-ci comprend Ies partles sulvantes (volr f1g. A46-24T-248).

a) un arbre coudé 4 articulé sur deux tourlllons ro2.

Deux fourchettes 1O1 solldalres de lrarbre coudé 4 enfourchentle plateau de c4abot 11. Les fourchettes lol contlennent en
outre une surface de butée 1O4.

Lorsque ltarbre coudé 4 tourne autour des tourlllons IOA dansle sens de serrage, le plateau de crabot 1.1 srapprcche <ie ltécrou
de crabot ra . Lorsqu I on tourne r I arbre coud,é 4- äans I t autre
sens, les éléments de lfaccouprement sont écartés.

b) Ie levler de desserrage t nonté sur ltarbre 20.

Lrarbre 20 est pourvu de der¡c canes ro, et ro5. È¡ actlonnantle revler de dessercage J), ra eame 10J pousse contre l_a sur-face de butée 1o4, provoquant la rotatlon autour de loa de
I I ensemble 4, ].o7, 1ot, <ie sorte que res éléments de ii".ãor-plement à crabots sont éeartés. -

Lorsque le levler de desserrage )) nrest pas actlonné, 11provoque, pâf son propre polds, la rotatlon de lrarbre à cames
20 dans Irautre sens. Cette fonctlon est renforeée et garantiepar les ressorts 19. La face lncllnée de Itautre came Ío¡
assure alors, par sa poussée, le contac! entre les éléments
de lraccouplement

Lrorgane dreffort composé dtune roue dentée 15 sur laquelrela chaîne 18 est enroulée.

La roue dentée L5 est centrée sur Lra¡ce ilt. La chaîne 18 estflxée drun côté à ra roue dentée 15 et de ltautre eôté à latlmonerie de fre1n.

12.4 .2.2. Le freln à maln fsa.lax manoeuvrable à oar t1r du s 1-ô

Lféqulpement de base est pratlquement re même que cerul qu1 estdécrlt sous le polnt l:2.4.2.)-. Unlquement le dtsposttif dtentraî-
nement et le dlspositlf de eommande du desserrage instantané sontdlfférents.

C. I22o B
22e leçon



5.

12.4.?.2.1. edl s1t1f dr entralnement.

Ic1 le volant 72 ne peut plus être monté dlrectement sur lrarbre
2r. Une comr¡ande à dlstance, manoeuvrable des deux côtés du wagon
est donc nécessalre et comme le sens de rotation dolt être le même
des deuc côtés du wagon un dlsposltif drinverslon doit être prévu
(vo1r f1e. 249)

La boÎte fsaJalc est montée en dessous du châssls du wagon. Un
tube carré l-t} est gl1ssé sur lrarbre 21. Sur lrautre extrémité
du tube ]-tO on a f1xé w¡ volant 72. Pour ce côté du wagon, Iren-
tralnement de la bof te est d,lrect.

Le volant 72, de lrautre côté du wagon, entralne Ie t
Le tube 1r1 entralne le tube lJO par lrlnterventlon d
dfengrenages lt . La bolte drengrenages 1JJ porte Ie
df lnverslon 174 et :.t5.

ube 1)1.
e la bolte
s engrenages

Avec cet équlpement le freln à mafn peut, des der¡c côtés du wagon,
être serré ou desserré progresslvement. .

12.4.2.2.2.- Desseryage lnstantané par un système de tractlon.
Pour réallser ce système on a allongé ltarbre à came IOZ (Ae Ia
f1g. 247) Jusquren dehors du boîtler et 1à on y a flxé Ie levler
14O (volr f1g. 25O) dont Le mouvement est cornmandé par les tlrants
141 et t4.2.

l,2.4.7. Fonctl em

12.4.r.r. Dlsposltlon des p1èces lorsque le freln à maln rsaJarc
nrest pas actlonné

cette dlsposltlon est représentée par ra f1g. 246. Les éIéments
de ltaccoupremen! à crabots 11-12 èont rapprochés par Itarbre à
came 107 et cecl sous ltlnfluence des reslôrts 19.-

12.4 .7.2. Serrage des frelns (vo1r flg. A46 et Z4T)

Lorsque lron tourne Ie volanE12 dans le sens du serrage des frelns
(c.-à-d. dans Le sens des a1gu1Iles drune montre), Itarbre de
commande 2) se vlsse dans lrécrou à crabots ]r2. Par lrlntermédlalre
des dlsgues de frlctlon 26 et 29, ].tatbre 27,lrécrou à crabots la
et le rochet 28 sont rendus solldaires.

A partlr de ce moment, le plateau à crabots 11 solldaire de 12
entraÎne les engrenages 10 15 de sorte qur en tournant Ie volant
davantage, tra chaÎne 18 est enroulée en mettant Ia tlmonerle de
freln sous tenslon.

c. 1220 B
22e leçon



6.

Ltaugmentation de lfeffort antagonlste dans Ia chaîne, lntenslflele blocage par vlssage de lrensembre : arbre de comnande zJ
écrou à crabots !2, contre le rochet 28 et ltépaulement de ltarbre2t.

Le cllquet dtarrêt 2 et le rocheE 28 empêchent Ie retour de lfen-
semble.

12.4 .t .t . Desserrage lns ô

L2 . 4 .t.t .1. Le s tème 1ac ea t1 .de la late- ô
volr g. , 7et

une trevée du levler de desserra3e tt provoque la rotation delrarbre 20, par te contact_-des doigts ioj-(ã"-r'á"ú""-ãol-ãt
104 (ae lrarbre à cames 4-), les rãactlons sulvantes sontprovoquées : -

la rotatlon de ltarbre à cames'-4'', autour des tourlrlons 1o2,
df où,

un serrage pneumatique des frelns, la tlmonerle sublt unee déformatlon élastlque El. En serrant ensuite re freln à

Itécartement des éléurents 11 et 12 de lfaccouplement à crabots;

le dé-roulement de la chaîne 18 par rotatlon du plgnon drattaque
1O qdr ntest pf,us retenu. Le d3roulement de la oñ"1rr" r8 sã''falt sous lreffet de rrérast1c1té de la tlmonerle.

Dès quton lâche le levler de desserrage 7), le plateau à crabots11 est repoussé vers ltécrou à eraboti !2, sous rfeffort desressorts lp par lrlntermédla1re de ltarbre à cames 4 et la eame 1O7

12.1 .t.t .2. Système manoeuvrable à partlr du sol (volr fls. 250)

Quand on tlre à r¡n des der¡r tlrants r41 ou r[a, rta¡ce 4 se met àtourner. cet a:ce 4 est un prolongement de lfarbre à came 4 de ra
{1q. 247. Avec ce système on écarte donc d.lrectement les der¡x
éléments de lf accouplernent à crabots l1-I2.
Quand on lâehe les tlraats 141 et 142 les éIérnents 11 et IA stac-couprent de nouveau sous lrlnfluence des ressorts 19,

12.4.r.t.t. Pçssgrrage lnstantané en malntenant. re freln pneumatlcue
serre

Lors dr
certai.n
maln, 11 se crée une déformation élastlque suppJ.émentalre E^.(déformatlontotale=E1+82) -?'

comme décrlt sous Ie polnt ).r.r c1-dessus, on fait appel àIré1astlc1té de la tlmonerlê porr le déroulement de là'chaîne 18.
Ðn desserrant 1e freln à main pendant que le freln pneumatique
reste serré¡ on dlspose seulement de cette élasticlté pour rr:xe
course qu1 corr:spond à Ia déformatlon élastique E 2.
c. 1220 B
22e leçon
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Après que Ia chalne a donc é1,é déroulée drune quantlté correspon-
dante à E 2, les ressorts 19 sont à même de falre embrayer de
nouveau Ie pJ.ateau.à crabot 11 avec lrécrou .à crabot !2.

Lors du desserrage ultérleur du freln pneumatleü€, la tlmonerfe
reste sous tenslon par Ie freln à maln et on obtlent un calage
mécanlque qu1 ne peut être él1mlné que par une nouvel-e nanoeuvre
de desserrage du frein à maln

Pour les constructlons récentes et,futures, cet lnconvénlent est
écarté par le montage drun ressorflQul aglt directement sur la
chalne lndépendamment de la tlmonerle qul est commandée pneumatl-
quement. A cause de ce ressort la chalne se dérou1e complètement
à chaque desserrage lnstantané, même sl le freln pneumattque reste
encore serré.

12.4 .t.t.5. Desserrage gradué.

Quand on tourne Ie vol..ant )2 dans Ie sens du desserrage des frelns
(sens contralre à eeLul aei algullles dtune nontre), itarbre de-
commande 2J tourne dans le même sens et se dévlsse dans lrécrou
à crabots 12. Par ce îaJ.t, lrembrayage (la-28-27-26 et 2p) tena
à se débrayer. '

Au moment où lrensemble : écrou à erabots rz, prateau à crabots
11 et 1": engrenages 1Q-r5, peut se mouvolr lnáépendamment du
rochet 28, la chalne 18 se déroule, souÈ lteffet de ltélast1elté
de la tlnonerie, drune quantlté qul correspond à la rotation
réal1sée par le volant.

Lorsquton cesse de tourner le volant, 1técrou à crabots lZ se vlsse
sur lrarbre de commanð,e 27 par lf effort dans la ehaîne 18rce qul
provoque automatlquement le blocage et lrlmmoblllsatlon de lren-
semble I2-2) par 1e rochet 28.

De cette faç.on on obtlent, graduellement Ie desserrage completr du frein à maln.

A Ia fin du desserrage complet du freln à maln, une certalne
réslstance lndlque que-Ia chalne vient stappuyer cont¡e une butée
106. Lr enroulement de Ia chalne en sens lnverse est de ce falt
rendu lmposslble (vo1r repère 106 de la f1g. 246 a).
]-2.5 . Transmlsslon de Lreffort par ttFLÐGALLtt.

Lorsque lfeffort dtun vorant, monté dans une ealsse, dolt être
transmls à la tlmonerie de freln montée sur un bogle, ir est
nécessalre de prévoir un élément de transmisslon.qul peut sublr
les déplacements du bogle, sans les transmettre à la llmonerle
de fre1n.

c. t220 B
22e 1eçon
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une solutlon appllquée de plus en plus est formée par
mlsslon ttFLÐGALLtt.

En prlnclpe, cette transmlsslon est ldentique à eerLepour le freln à main drun vélo. La grande différence
dans les efforts à transmettre, qu1 peuvent atteindre
dans les applicatlons du chemin de fer.

la trans-

utl11sée
se trouve
1500 daN

12.5.1. Descrlp (volr f1e. 25 1 eE 252).

Br grandes llgnes le câble ttFLÐ(BALLtt comprend :

un manteau extérleur (f)-cor¡posé dtune bande dtaeler en splra1e,
revêtue extérleurement dtune couche en matlère plastique. ce
manteau aboutlt sur deux dou1lles filetées (Z), qul sont attachées
au moyen de'deux artlculatlons sphérlques (7).

- un ruban souple (4) guldé par des blIles (5) dans 1es g1isslères
(6).

Le ruban se ternc.ne auc der¡c extrémltés sur les barres (z).
l,2.5.2. F'onct onnement lvo1r f1c. 2q3).

Lorsquton veut transmettre Ie déplacement dfun polnt A de Ia caisse(p. ex. le déplacement longltudlnal de 1récrou ãu-irein à commande
manuelle) vers un polnt B sur te bogle (p. ex. Ie polnt at"ii"ãüã-
de la tlmonerle de frein), on flxera une doullle (2) sur un polntflxe de la calsse et rtautre doullle (a) sur une place c sur lebogle, à partir de laquelle on veut déplacer le päint B.'
Enfln les barres (Z) sont re1lées aux polnts A et B.

Le ruban (4) transmet le dépracement du polnt A au polnt B ainsi
que les efforts du polnt A au polnt B.

Le rendement de la transmlsslon est très grand (supérieur à o,9).
],2.6. Utllisatlon du freln à commande manuelle.

Pour serrer un freln à commånde manuelle 11 faut tourner le volant
ou Ia manlvelle dans le sens des algullles dtune montre. Pour Ie
desserrer on doit tourner dans le sens contralre des aigullles drune
montre.

Au desserrage on dolt prendre soln de poursuivre ce mouvement
Jusqu'au moment oi¡ on éprouve une grande réslstance.

c. 1220 B
22e Ieçon
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51 on se contentalt de manoeuvrer le volant (ou manlvelle) Justeassez pcur falre dlsparaltre lfeffort de serrage, tandls qué tefreln pneunatlque est appllqué, lors du desserrage du freln
pneunatlgu€r 1e freln à commande manuelLe empêcheràlt la tlmonerle
de freln de se_ Iâcher complètement, et un calage permanent desfrelns en résulteralt
Pour le freln rsaJanc, 11 sufflt de donner un mouvement sec aulevler de commander.pour obtenlr un desserrage complet.

c. l,220 B
22e legon
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FREIN A VIS a commande ar rbre de renvoi.

e
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I I Manivelle.
2 | Ecrou de ls moniyelle,.
| : Support butée de la vis de f retn'
1: Ecrou d'orrêt de course.
5'. Bague d'arrêt.
6 -. Vis de f rein.
7: 6lissiã¡re de l'écrou.
C: Ecrou de lo vis dc f rcin.
J 2 Cropqudíne de I'arbre vertical.
tO: Bielles ¡umelles.
ll: Axes .

n: Support dc I'orbre de renvoi.
A: Bie'lte de commonde du frein à vis
U: Arbre.
15: 6rand levier de rcnvoi,
te Petit levier de rcnvoi.
Íl: Arbre de renvoì-
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FREIN A VIS
Ahnexe:169.

menoeuvroble du sol

I

-.-e--_-$

Ft'¡.213.

A
A

@ b Fi7.244,

B B

I'Volonl de monærJvre
-Arbre de æmmondez

lzOpposë ou .cylindre
3:Côtê cylindre
1:fuite d'engrenoge
SzVis de f rein
6:Bielle ò coulisse
7:Bulåe simple òbiiles
ArBoite d'cngrenoge
9:Visde monæuvrc
l0:fube de protection

lî,Rondelle de butêe
l2Corps de boite
l3,Roue denléc
11:Ecrou ci crâneour
15:Joinl
l6:Couverclc
17'Clovelte
16l Rouc denlée lormonl pignon
19:Tète
20: Ecrou

c t220 B,
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Annexe:173

Manoeuvrable a partir du sol.
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25ème leçon t.
Chapitre t3

LE STGNAL D'ALARME.

Introduction.

t3.t. GénéralÍtés.

Le signal dtalarme constitue un frein de secours, mis ã Ia dispo-sition des voyageurs et du personnel du train poúr provoquer 1-rar-rêt du train en cas de danger. Lorsquron tire Ëur uñe dei poignées
dtappel placées ã I'intérieur des voitures, i1 secrée une impõr-tante chute de'pression dans Ia conduite'généraIe, quí a pour effet
de mettre en action le frein de tous les vérricutei ¿u train.
Les différents systèmes utíIisés sur le ¡uatériel s.N.c.B. sont
tous basés sur le même principe de fonctionnement; ils ne dif-fèrent entre gux que par. 1es dispositÍons constitútives d,es orga-
neõ constitutifs
En principe, un équipement de signal dfalarme comporte :

a) gg-gispgsitif de comnande ou boîte d'appel, mis à la d.Íspo-
st Et-on cles voyageurg.

b) Hn-appaæil,9récÞaepe$ent branché sur une tuyauterie raccordée'a la conCluite générale et actionné au départ par le dispositif
de conmande. cet appareil provoque 1réchàppemènt de l'air com-primé de 1a conduite générale. ir est poui'îu, soit drun sif-flet dfalarme, soÍt drun tuyau quiconAüit 1'échappement de 1'airsous 1a voiture pour perrnettre au personnel ¿u träin Oe repérer1e véhicule sur lequel Ie signal d,-ralarrne a éþé actionné. '

c) un dis sitif de réarmement qui permet Ia remise en place de la
a ns que

nt. Ce dispositif ne.peu
I de train

,
Ls

a fermeture de lrappareil d'échappe-
t être manoeuvré que par Ie person-

po
me
ne

ê appe

Nous décrirons ci-après, les principaux systèmes de signal
d'alar"me rencontrés sur 1e matérieI S. N. C. B

13.2. tème lrlest house à commande ar câb1e.

Ce système est mo té entre autres sur les voitures'K t.
t3.2.t. La boîte dra eI (voÍr fig. z5/a) .

11 est constitu par une
rémité au

poignée drappel et par un fil dtacierrelÍés à une ex levier de commande L (voir fie. 255)
des soupapes d 1'appãreil d'éc happement et placés dans une gaîne

an ã 1tintérieur de la voíture.sur toute 1a I eur du long p
Lreffort de tr ction sur Ie fil , nécessaire pour faire mouvoir Ielevier est dans chaque compartiment, par une poignée drappelàIad posit on des voyageurs.

Cours t22A B
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Le mécanisme comprend un levier coudé (A) pouvant
drun axe (0). Une extrénité du levier est recourbé
dans le taquet T fixé par 2 vi.s sur 1e fiI de cextrénité est rattachée ã une chaînette (C) à 1pendue Ia poignée drappel p.

Lorsquton exerie un effort de tractj.on sur lapivoteautour.de son axe (0). Dans son mouveme

p oter autour
t s'engage
e. Lrautre
e est sus-

ê

a e11

oignée, 1e levier coudé
, lrextrémité enga-

ement le fil de com-
I éch.appement.

gée dans Le taquet, fait déplaeer J-ongitu
¡rande qui actÍonne le levier de 1'appãrei
Lors de la rem.ise en pIace, lelevier dans le sens opposé par
poÍgnée est replacée dans sa po

13.2.2 ; Appareil d ? éehappernenü'

Lrappareil comportè :

corder 1'appareil respectívemenü
duite générale et ã 1ìatmosph.ère

ifil de command
I'inte¡"rnéOiãir
sition Íni,.tial

J(fie. 25i5):

ef
ed
ê

ait pivoter Ie
u taquet et la

un corps (A). pourvu de deux racco s (C) et (B) permertant
une tuyauterie reliée ã

de
1a

rae-
con-

une grande soupape (D) dont 1apiston guidé (E) percé d'un tr
ge creuse est terminée par uncalibré ;

t

I

d I alarme.

une detite soupape (F) dont I t íge coulísse à.1rintérieur decelle de 1a grande soupape êt,tla cepasse de 2 nm. Le piston guide(E) sert en même temps de siège ã 1a soupape F.

La soupape (D) est maintenue s
ê
ur son siège par Ie ressort (C) agis-sant sur le piston guide (E) þ par la pression dtair dans la cham-bre (J). La soupape (F) est naintenue sur son siège par le ressort(H).

La chambre (I) est en c cation avec ltatmosphère par le rac-cord (B).

un levier (t) de forme e pouvant basculer autour du pointfixe (0) est en contac ent avec I'extrémité de la t ige deIa soupape (F). En po repos, il n'exerce aucune pressionsur eette tige. Lrext émité du levier est pourvue drun oeilletdestiné à 1e raccord au fil de commande. Le levier est pourvu
drune poignée (p)
est maíntenu dans

13.2.3. Fonctionneme

de tinée à Le re placer en position norznale ettte position par deux ressorts (R).

En position normale

dus

et (M) sont en c n
guide (E).se trou d
contre son siège p r
Lorsque le levier
de la manoeuvre
traire des aigui
Cours-1220 B

Ia soupape (F) est fermée et 1es chambres (J)ication avec Ia conduite générale. Le piston'
9nc-en équilÍbre et la soupape (D) est pousséeI'air de la conduíte générãfè.

(t) de Ia boîte à soupape a été basculé par suiteune poignée drappel (rotation dans 1è sens con-
es d'une montre) ta tige de Ia petite soupape (F)

2Jème leçon
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J

descend d'abord et cette dernière quitt son siège. Aussitôt I'aircongimé de 1a chambre (M) sf éc happe ã
es (K), 1a chambre (f
ratmosphère par Ia ti tÞ

)

ê
et le

t

creuse de Ia grande soupape, les or
raccord (B). fI s'ensui t un écoul t lent de I'air de 1a chambre(J) vers Ia chambre (M) par 1e t u calibré du piston (E). La surfaceactíve du piston (E) êþ ant P1u cr7'ande q

(
ue ceIle de Ia soupape (D)Lrensemble (g + D) descend soupape D) quitte son siège et ou-

t

vre un 1arge passage à 1, de Ia conduite générale vers Ltatmos-phère par 1e chemin (C), , chambre (f), raccord (B), atmosphère.
t3.2.\. Réarmement (ri 255).

t, on ramène le.levierPour arrêter lté emen (L) en positionnormale. La petÍte oupape (F ) se ferme 1réchappement de Irairde la chambre (l¡ sranête et Ia pressíon dans cette chambre at-teint à
I t ensemb

L ? éehapp

)

Le systène I'oerrikon" est d'application sur tout le matériel voya-geur construit dans les ¿ernièi"es années. En plus, il est monté sur1es automotrices de constructíon .r"1"""" et sur'certaines voituresen rempracement du signal d'ararme commandé eiããt"iäuement.

nouveau elle de la chambre (J Le ressort (C) repoussele ve 1e haut et Ia soupape (D) s'applique sur son siège.
t de 1'air de Ia cond,uite générale s'arrête.

13.3. Le systèrne trOerlikontt.

tj .3 . t. Description d" Pr r.nc].pe e t fonctionnement (rig. 256).

signal d'a1ar-
nérale du frein

Le disposition comprend une valve d'échappement, type ¡Iy J, uneconduite de commande parcourant toute 1a voiture et les boîtesdtappel pneumatiques äécessair"s ùrã""nå"" sur la conduite decommande

Par la commande_d.rune ou plusieurs boites d,appßêr 1a valve dJéchappement nlW J" mãi-ia conduiautomatíque à 1'atnósphère.

Au contraire, lorsque ies boîtes d,'appel du signal d.'alarme sontfermées, 1'appareil "lw 3" intèrrðrpõ-i" riaisõn-ã.rã" I, atmosphère.

eI
te

du
eé

13.3.2. La boîte d ' eldus aI dralarme neumati ue (rig. 257).
La boîte d'appel du signal dralarme comprend, :

3"9 soupape.!29) avætige (x5). Elle est reriée pneumatiquementà Ia conduite de eommanãe ;
un marteau (14) pouvant pivoter autoúr du point (1i) et qui estpoussé vers 1a gauche pai. re resJã;¿-( út i
une poignée (23) avec tige
cavations D et E. l

( 1O ) .l,a tige ( 10 ) est pourvue des ex-

un verrou (2), poussé
sort (7). Au moyen du
remettre 1e vercou (Z

continuellement vers 1a d.roite par le res_
.carré (6) avec fourche, il est þor"lurè de) ¿e l,exrérieur dans ,á po"iti";-ã;-;ãùcne.

Cours t22O B
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Lorsqu'on tire sur Ia poignée (23'), le marteau (14) est actionné
vers 1a droite et Iève la soupape (20) de son siège, d€ sorte que
1a conduite de corrnande est mise à I'atmosphère.

Par 1a descente'de 1a tÍge (10), lrexcavation D srest mise en
face du verrou (2). Le veryou (2) est poussé vers Ia droite et 1a
boite d'appe1 est verrouillée dans Ia position ouverte.

Lorsque le chef de train actÍonne le carré (6) de façon à d,éplacer
la fourctre vers Ia gauche, 1â tige (10) peut. être remontée, ce qui
provoque 1a fermeture de Ia soupape (20).

\
t3.3.3. La valve dtéchappement nItIV 3rr.

La valve dréchappement f'l{V Jrr pour Ie signal dralarme est 1e même
appareil que la valve dfurgence de Ia veille automatique décrÍte
dans Ia 19ème et 20ème 1eçon du cours 2?20 A.

13.4. Le s l- d'alarme commandé éIec i uement.

Ce système nrest pl-us d'appLicatÍon
Toutefois, i1 existe toujours sur b

1es nouvelles construetíons;
ucoup de véhicu1es, par ocemple

sur les automotrices électriques.
Dans ce cas, Ia valve dtéchapp
1télectrovalve est excitée, 1â
la conduite généra1e parvient

lectrovalve. Lorsque
a soupape B. Lrair de
ations K et'L sur le
e F. De cette façon,
I atmosphère.

est
Ao

esc
1a

t
1

de

une 'e

uvre 1
analis
soupap

\aSEAI
piston H et provoque lrouvert
Ia conduite du frein automat ue est mi

Lrexcitation de 1réIectrova e est obtenue par Ia mise sous tensj-on
du fil de train I'signal d ' armett.

11 suffít de tírer sur
gnal d I alarme pour met
dralarmett (cas des aut

t
poignée dtune des boÎtes d'appe1 du si-
sous tension le fil de train "signalrices électriques ) .t

La fig. 259 représent une électrovalve pour signal dtalarme.

Fonctionnellement , boÎte drappel est un interrupteur de courant.
EIle est constru
signal dtalarme
de la soupa
(fie. 260)
fluence du ress
bloquer 1a po ee
en place qut'ra de lrenco
gnée en posi

ir de manière identique à une boîte drappel du
tique (fíS. 257). où toutefois, 1'ensemble

pe (20 a été r.empLacé par un interrupteur ttfin de courset'.
dont s contacts A et B se ferment tandis que sous lfin-(r) Ia tige T entre dans lfexcavation F de façon ã

de co¡¡mande. Cette derni-ère ne pourra être remise
moyen dtune clef carrée. Lorsque Le verrou T sorti-
F, Ie ressort R provoquera Ie relèvement de la poi-

ion normale.

Cours ]-220 B
¿reme Ieçon
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Chapitre 14

LraccéIérateur de vidange Oerlikon - Type SB l.
t4.t. Introduction.

Lr.accélérateur de vidange est branché sur la conduite du frein auto-
matÍque par une conduite à grande- ouverture.

Son rôle est, dans le cas dtun freínage de secours, d'augaenter Ia
vitesse de propagation de Ia chute d.e pression de la tête jusqu'en
queue du train
LraccéIérateur de vÍd,ange doit mettre Ia conduite généra1e en
communication avec ltatmosphère ã 1toècasion dtun serrage dturgen-
ce. Par contre, i1 ne peut pas Ínfluencer Ia conduite générale.lors
des serrages ñorrnaux.

Ces deux exigences apparemment contradíctoires sont exprimées par
les définitions suivantes 2

Insensibilité. Lraecélérateur ne doit pas fonctionner pour une
þar-sse unr.f'orme de 11800 bar en 6 secondes, de 1a pression ã la
conduite.

Sensibilité.
act1on au bou
forme ramenant. Ia pressÍon de conduite de 5 à 3,200 bar en J se-
condes

t\.2. Description (voir fíe.'z6t).
Lfaccélérateur de vidange Oerlikon SB 5 est dérivé du dispositif
de signal dralarrne type IrIV 3

11 s'y distingue-seulement par les points suivants :

a) Ie passage des orifices calibrés est ehangé
b). ra capacité dé ]a chambre D est augmentée par Ie ré.servoir lz
c) Ia chambre c nra aucune liaison avec un autre appareil.
Une seule cond,uite (conduíte générale) est donc accouplée à 1'accé-
Iérateur de vidange sB 3. Entne 1'accélérateui de viQânge et Ia
cond,uite générale un nobinet d'isolement est obligatoiré.

Lraccélérateur de vidange de conduite doit entrer en
t de 2 secondesr âu pluã tard, pour une baisse i¡ni-'

14.3 . Fonctionnement.

7\.5.t. Remplissage de la conduite eénéra1e.

Supposons que les 4 chambres A, B, C et D sont vÍdes.

Lors de la mise sous pression de 1ã conduite générale, 1â chambre A
est remplie tout de suite à la même pression. Les chambres C et D
se remplissent plus lentement à cause des orifíces calibrés 6 et
11. A cause de sa petite capacité, La pression dans Ia chambre C mon-

Cours 1220 B
2Jè me legon



6.

te moins lentement que celle de 1a chambre D de sorte que ra mem-
brane 9 subit une différence de pression dirigée vers le bas.
Le piston 8 nta donc aucune influence sur Ia soupape q.

Après un certain tenps
nême pressíon, c.ã.d.
fonctionner.

C et D se vident(voir fig. 261).
le passage des ori-

s vite dans 1a cham-piston I subit une

, les de
5 bar et

ux chambres C et D sontrfenplies à Ialrinstallation est prête pour

t\.3.2. Freinage norrnale du train.
La cfiute de pression dans 1a conduite générale, cornmandée pour
obtenir un semage gradué se faít ã une vitessé modérée eui, entête du train, a la valeur de 1 0r4 barlsec.
Lors de cette chute de pression, 1
aussi à travers 1es orifices ealib
A cause de la capaeité des chambrefíces calibrés 6 et 11, la pressio
bfe q que dans la chambre D, de sodifférence de pression diri!ée ver
Toutefois, pour des chutes de.pression dans 1a conduite générale;
à une vitesse comme celle citéé plus haut, la différence de pres:sÍon sur_le piston I nfatteint päs ra valéur nécessaire pòur----vaincre la tension du resgort 5 et l t effort pneunatique iur Ia sou-pape 4.

t.

11 ressort d,e cette^explication guêr pour des serrages ,ror*",}x 
-i:

la soupape 4 reste fernée et que I'ácóétérateur ae liaange 
"ãJi"sans influence sur le fonctionnement du frein.

t\.3.3. Seruage d r urgenee commandé par Ie conducteur.

Lors dtun serrage drurggnce, Ia pression dans Ia conduite générale
en tête du train tombe à uné vitässe d,e 1 tr5 barlsec.
comme ir ressort de ltart. 14.3.2, le piston subira une diffce de pression, dirigée vers re háut. Toutefois, cette diffde pression augmente maintenant beaucoup plus viúe que d,ansdrun serage gradué

A un certaín moment, la différence de pression est suffisante pourvainere la tensj.on du ressort 3 et f iãfluence d,e t'ãir ãgi;r""i-syl la soupape 4, de sorte que cette dernière est Ievée dã.õñsiège- La conduite généra]e se trouve en communication avec-it"t-mosphère.

La soupape 4 reste ouverte aussj. longtemps que Ia différence depression agissant sur 1e piston I esã sui'riiantã po"" vaincre-iutefforts vers le bas. Lrorifice calibré 11 est cr¡äisi de t"ri"-iã-
çon qu'iI y a une différence de pression suffisante p""¿""õ-rã
temps pour vid_er presque complèt-ement Ia cond.uite geäeraie. -Èntre-
temps, la chambre D se vide áussi par lrorifice 11-et Ia diffé-relce-de pression sur Ie piston I diminue pour fiãalement êtreinférieure à Ia valeur néäessaire po,,r'" t"r,ir ta- 

"ãùp.p" ouverte.celIe-ci se referme et f installation est prcã; p";; r-aisser réa-limenter la conduite généraIe.
Cour's 7220 B
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Annexe: lB0
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c)

- Le slgnal dralarme constitue wl freln de secours,mls à la dlsposltlon des voyageurs et du personner d,utraln pour provoquer rrarrêt du traln en óas de danger.Lorsquron tlre sì¡r une des polgnées drappel placées-àrrlntérleur des voltures, il sã crée l-ä lnportante etraplde chute de presslon dans la eondulte gènéraLe,qul a pour effet de mettre en actlon re rreu de tóusIes véhlcu1es du traln.
r.es dlfférents systèmes ut1l1pés. sur 1e r¡atérlels-N.c.B. sont tor¡s basés sur le nê¡ire prlncipe de fone-tlonnenent; lls ne dlffèrent entre eu:c que par les d1s-posltlons constltutlves des organes constlüuilfs.
E¡ prlnclpe, ; éq,lpement de slgnar d,rararme comf,orte:

a) !n arsposltlf de co r'Erls à J.a dlsposltlon desvoyageurs.

U ) brar¡ché sur une trryauterleraecordée à rã-õõã-GEénérale et acttonné-au a¿partpar le^d1spos1t1f de com¡¡ande par rrlnternédlalred¡ur¡ câbre ou par re courar¡t eiàãtrräue; cet appa¡re1Iprovoque r'gghappement de lralr compilré ¿e-r;-ã;"dultegénérale. rr eËt pournr, solt d¡r.¡n slfflet dralame,soit drr¡¡r tuyau qu1 condult rréchappement d,e 1ralrsor¡s Ia voltr¡re po*-pãrnettre au perso¡r'er du tralnde-r'epérer re véhtcutè sur requer r.e slgnar drararnea été aetlonné.

1q66.

7;7. Le Freln de secours - Slgnal d I alame.

7.7.L. Générall s.

ù f de qul per.net la reulse erlplace eIa dfappel a1ns1 que la ferneture deltapparell dtéchappenent. Ce dlsposltlf ne peut êtrenar¡oeuvré que par le personDel du tral¡.

7 .7 .2. t lle e le.
7.7.2.I t (rtg. rTz)

dtappel e
levler de

I1 est constltué par polgnée t par uD;'f1l dracler rellés à uDe té au comma¡¡de

Nous décrlrons c1-agrès, les prlnelpaux systèmes designal d¡aLa¡me renco'trés sr¡r le natérter s.ll.c.8.

c

des soupapes de lt appar.el dtécbappement et placés dnns'une gatne sur toute la du long pan à lr1¡tér1er¡¡de la volt¡¡re.' Lre ffort tractlon sur Ie ttJ-, néces salrepour falre mouvolr Ie Í.er, est donné da¡s chaque aarnPal:-tlnent, par le d1sposl lgnée drappe leulc omporteu¡e botte contenan de com'nande auquel estrellé la polgnée.
üle

f avee po

c.12eo B



2.
Le nécar¡lsme comprend un levier coudéplvoter autour d¡r¡n axe (O). Une extrém1té

est recourbée et stengage dans un üaquet Tsur le fl]. de commar¡de. Lr auire extrémlté

(n ) pouvant
.levler

é par 2 vls
st rattachée
Ia poignéeà r¡ne chaîne

dtappel P.
tte (C) à laquelle est suspend

Lorsquton exerce r¡r¡ effort de tract
le l,evler coudé vote autour de sonp1

Eénentr llextréml er¡gagée dans le taq
longltudlnalement le f1l de commande
de 1r apparell d t écb,appernent. -

Lors àe La renlse en place, leplvoter Idu taquet
1n1tlale.

un

d

on su¡ }a poignée,
Dar¡s son moìlve-

fait déplacer
actlonne le levler

a

t

11 de commande faite lev1er dans le sens op é par l,rintermédla1re
dans sa positlonet la po.ignée est replac

7.7 .2.2 A 1I dré nt (frg. LTr)

Lrapparell conporte :

co,.t?s (n ) pourvu de d,er¡x acco¡ds (c ) et (g ) pemettant
de raccorder lrapparell re tlvement à une tuyauüerle

et à ltatmospbère;rel1ée à Ia condulte gén

- une grande soupape (O)
par un plstoo gr¡lalé (S)

une petlte soupape (f ) Ia

t la tlge creuse est ter¡¡lnée
rcé drun trou callbré;

de eelle de la grande
) sertplston gulde (e en nême

pape F.

tlge coullsse à lrlntérleur
et la dépasse de 2 trn. I€
tenps de slège à Ia sou-

La soupape (n )ressort (C) aglssan
presslon d¡a1r dans
rrrlDteDue sur son s

e t nalntenue sur son s1 ège par le
E le plston sulde (E ) et par La

chambre (¡ ); 1a soupape
(g) -

(r) est
ège par Ie ressort

est en eonr¡unlcatlon avec ). r atmosphère

tlon aveo la condulte générale

I"a charbre (
par le raeco¡.'d (g a

un J.evfer (t) forme spéc1ale pouvaut basculer autourdu polnt flxe (o) est.en contact avec It extréntté de Iaülge de la Pe (r). En posltlon de Feposr. 11 nlexerceaucuDe pres on sur cette t lge. Lrextrénlté du levler'est pourvue dtr¡n oefllet destlné à Ie raccorder au f 11dec Le levler est pourrru dtur¡e polgnée (p)a

. cosurnl
(ql 

"sc, leâg?- '

2h91eçon

destlnée le replace!ì-en poslÈloa noroale et est qalntenu
da¡¡s ceÈ posltloa par deux ressorts (n).

7.7. , Fonctlonnenent du s1¡aal dralarae (ftg. LT])
h tlon normale, Ies chanbres {¡) eÈ (u) sont en :,

. Lê plston gulde
oupape (p) est pouseée-dgSS en équ1l1bre et la s



,"
contre son s1ège par lralr de la condulte gén À

Lorsque le Levier (r) de ra boîte à so ape a étébasculé par sulte de l_a manoeuvre drw¡e po ée drappeL,la tige de la petite soupape (r) descend I abo¡d et cettedernlère qultte son slège. Aussitôt r comprlrnétde Ia chambre (M) stéchappe à ltatmo par la tl gescreuse de la grande soupaPê, Ies lces (r), ra cha¡¡bre(r) et le raccord (n). rI slen s un écoulernent Lentde lra1r de la chanbre (.1) vers chambre (t¡) par Ie troucallbré du plston (n ). La e active du plston (e)étant us grande -que eelle d Ias oupape (D ), 1r ensemble(e+o descend, la soupape ) qu1 tte son slège et ouvreun large passage à fr alr d la condulte généra1e versI t atmosphère par le chem (c ),' (¡ ), chambre (f ), raccort(n), atnosphère

7.7.2.4 Ré (rrs. )

Por¡r ar¡€ter échappenent, on ramène Ie 1evl (r)en posltlon erLa petlte soupape (F) se ferure

p1
)

t

fr éehappement Italr de la chambre (lr ) starrête et Ia
t

presslon dans tte chambre attelnt à DOuveau ce1le dela chaubre (.r Le ressort (c) repousse Itensenble versle haut et soupape (D) sr appllque sur son s1ège.
Lré

s ¡ alrête
ppenent de ltalr de la condulte générale

7.7.r.
Dans ee syst t le d.1spos1tlf dtéchappement estconstlüué par une Iectrovalve dont lré Iectroalna¡t esüallnenté par le c t électrlque de la bat, ter1e.Lorsquton tlre r¡ue ée d I apf l dar¡s Ia vol-ture, Iescontacts lntérl eurs la bolte drappel fement le clrcr¡l.Èélectrlque de I ¡ élec alnant qul falt fonct lo¡urer lerelais pner¡¡atl quei I r eonprlmé de la condulte généralepeut stéehapper à lra sphèrne.

par 1a

7.7.7.L Electrovalve

Lr électrovalve conporte

- un relals pner:natlque

ce a

ttéchappenent con
lç clreult éIectrtque
dlappelo .

Jt¡squ¡au.monent où on ou\rr,ereolse en place de Ia polgnée

. 174).

t
)

a
a

- !¡ne soupape dradmlsslonpar un ressort c;
appÌlquée sur son slège

c.1220 B
2r.rg t,ogcrt



4

- une soupa
s1ège par
commar¡dée
(tt) par 1

- u¡r élec
la soupape
est fermé.

ri

d | échappement (f') malntenue sur sonressort (C), dont Lrouverture est
le mouvement vers Ie bas du piston

termédialre drune tlge (f);

) ,
t, dont ltarmature (e) actlonne
lorsque le clrcult éIectrioue

Le relals pne t,(O)'a un tuyau re11é à
raccord (E) à un tuy
le plancher de la vol

est nunl.e d¡u¡¡e 1anelle
nafntepue, en place par
pourvue dlune encoche (

lque est raccordé par Ie raccord
la condulte générale et par le
dréchappement qu1 débouche sous

urg.

Lrélectrovalve e t p)-acée dar¡s Ie bas de If armoireà éclairage.

7.7.7.2 te v c 1 (frg. r75 ) "
La tlge de la po Aô t¡¡ de la boîte,à lrlntérle

contact (n). est
et est

La tl 8e
)ressort de rappel (n

La partle lnférleure de la bolte est mur¡1e d I w¡dlsposltlf de verroull delat lge, constltué par unetlge (f) conprlmant r¡n re (r La tlge (f) exercenormalement r,¡ne presslon s }a tlge de Ia polgnée.

F a

1.r

)

Deux 1anelles (g), f
chacune d t une borne (c );draccumulater¡r, ltautre à

Lorsque ta polgnée est t

age sl
, 'empê

t contacü flxe, sont poLrrvues
e est raccordée à La batterleIr Iectrovalve.

tlge (t) et pourvu dtr¡¡¡
dr r à la maln sr¡r cette

de e, pour remettre en

Ia las¡elte (A ) vient
flxes (n) de Ia boite
batterle et les bobi.nes

En nêne lemps, la
dans l¡encoche (f) de

. Un levler (O) retlé àcarré de Berne (n ), permet
tlger êll troyen de la clefplaee Ia polgnée.

ten contact avec les deuc contacet Ie clreult élec trlque entre Ide lréIeetrovalve est alors fetfge (T) de verroultt
Ia tlge de la polgnée char¡t lle-cl de remonterseule.

7.7.t., - Réarmement.

pour renet
ner Ie carré (f
le veryou (f ).par le ressort
(n) et les cont

. trlque de lféle
c.1220 B

levler. (D) e! désengager
rappelée vers Le haut-

fre en place ld po , 11 sufflt de tor¡r-)qurf a1t plvoter
La polgnée. est

de rappel (n) et Ie c tact entre la lamelleacts flxes (g) est . Lê clrcult élec-

2¿+e LeEon

ct¡o-alma¡t est lnte olnpu.



5.
7.7.7.4 Fonct lonnemen td signa raL

En posltlon de reÞosr llalr comprleé de la ondultegénérale rempI1t la chambre (.1 ) sous la soupa d | échappe-¡ient (¡,). Lorsque la boblne de Lrélectro -a1 t estexcltée,1r armature est attlrée vers le bas tsat(n ) ouvre la soupape (s ) en comprlmant Ie ssort (

Lr a1r cpnprlmé passe da¡¡s Ie eon t (f) et dans 1achambre (t ) au.-dessus du plston (H ). rsque 1a presslonest sr¡fflsar¡te 1e piston descend ouvre Ia so

1ge
c).

d | échappement (r) par lrlntennédl de la t1ge
upape

(¡).LtaLr de la chambre (¡), c I es 1re ceiul de Ia condr¡ltegénérale peut alors passer par soupape (f) ouverteet sréchapper à lra tmosphère ar le tuyau dréchappement.

,

Lorsque Ia boblnepar sulte de Ia remlseIe ressort (C) peut res1ège. La communlcatl

éIectro-almant est désexclþée
ace de 1a poignée drappel,
r la soupape (B) sur son

de
pI

ê

la chaurbre (I,) est 1
entre la eondulte générale et
coupée.

Lralr re(f) sréchappe
falt, le ress
son slège.

T .7 .t+. Lt accé

star¡t ans la ehambre (l) et da¡ls Ie eondult
a atmos phère par. I I orLf 1ce (¡t ) et t de eeor (c) peut repousser Ia soupape (f ) sur

1érateur de frelnase sBr'oe rl1kon lt
a

Lors du frelnage des 1ongues râqes, 1I nrest pasposslble d r obtenlr des parco'rs d r a*êt reratlvenentrcourts, car la condulte générale ne "" ,rã"ì;-;;;,rapldenent en queue du tialn, rerã-rãr" d¡r¡n serrFgeraplde.

on ne peut obtenlr une dépresslon raplde eD queuedu tral¡ quten utlrlsant des aäcérérÃie,¡rs ae frelnagemontés s.r chaque véntã,.rã. -ces "pp""ãrts proyoquentt¡ne cbu-te raplde de ra presslon da;; ra condr¡lte génératelors dr¡¡n seuage a.rnrgãnãe.
!Ltaccélé"*:ro-pernet une vltesse de propagatlon dufrelaage assez élevéä ¿e-irordre d;-ãoo

"" oè"Ïã"ãnã-que rors a ¡ r¡ne dépressl", u3/ìlË li:ä-:;tt2 second,es dans ra conduli. i¿iè";i;.- Ir ne déctar¡chepas 10rs des serrages des se¡rylces ordlnalres, b1 ¡rênelors d¡u¡ ê-coup ae renrpllssage d.rr.ue dr¡rée ô,e 22 à 25secondes après un serrale a rãna-

rl e.st branctré dlrectenent sr¡r ra condulte générareau nllleu du véhlcule et peut ¿retrtt ãirement être lsoré.

ffip"
t

-



6.

7 .T .4.L t accé era e combiné a a vaÌve
relals d urgence N V 1 signal dralarme

ceÈ apparell conblné esb lnstaIIé sur res voitures
RfC type T 5.

II rér.¡n1t J fonctlons :

a) Accélératlon de Lìeffet
drurgence, effectué par

b) chute raplde de la presslon dans la condulte générare
lorsqufon falt fonctlonner un slgnal dralarme ou en
cas de rupture drattelage.

c) Sert de valve-re1als pour le slgnal dralarrne.

7.7.4.1.1. Descrlptlon de 1tappa re11-.

7.7.4.1.2. Renpllss aße des dlfférente s ehambres
de Ir 11.

c

de
1e

frelnage en cas de frelnage
machlnlste.

Ltapparell comblné est représenté fig. IT6.

. ses orgrnes prlnclpaux sont constltués par un plstonà membrane (rz), un plston à membrane (r¡) .iqrr"..Itflxée la soupape de vldange (r) oe.grandã seetlon.

- r,e plston à nembrane (rri est soumls sur sa facesupérleure à Ia presslon de lralr de ra conduite gérf5ralequ1 pénètre pan' le car¡år (r) et lrorlflce (¡i aaãs rachambre (6); sur sa face lnférler¡re, à la presslon règnantqar¡s Ia'charnbre (8) arlmentée par r; trou äallbré (ii---
qu1- la falt eomnunl.quer avec Ia cha¡¡bre (6).

r,e ¡1süon à nenbraoe (r¡) sépare les der¡r chambres(9) et (¡o)r àl1r¡eñtées:cbacune par la condulte générare,respeetlvenent.par les orlflies carlbrés (rr¡ eã0a).r,a charbre' (ro)' est égarement en cotrElw¡leatlon avec leslgnal d¡alarme par Ie canal (lr).

Après renprlssage de L? condrrlte générale du fre1n,11 y règne trhe presslon de 5 lrq,1/e@,.

^ r,a chambre (6) est donc égalenent arrr¡entée à ra¡¡êne presslon at¡si que rÃ er¡¿ñù""-lEii, oals avec u¡r certalnre!l$ -p$gcue I' alrmentatlon. s r erricir¡e par r I orlflcecal1bré (7). r,a dlfférence de presslon qul exlste alorssur Ie plston_à menbrlne (rz) 1ã pousse vers re bas et rasoupape de vldange (t) nrest pas lnfluencée.
En nêne tempsr- les chambres (9) et (ro¡ étant arimentéesrespeetlve¡¡enr -par res orlflces cati¡rés'(rí) er (rãi-ä;-

d1a¡nètres dlfférents (or1f1ce r1 prus petlt qurortfróe-(12)),
c.1220 B
¿-æt{ãn.



7.
ia presslon dar¡s la chanbre (ro) est supérleure à celLe
de la chambre (9) et J.a soupape (7) est naintenue appll-
quée sur son s1ège.

' rl srensult que pendant le renpllssage des dlfférenües
chambres 1r ne peut se produlre aucw¡ échappement dralr
de la'condulte générale vers ltatmosphère.

. 7.7.4.1.r. Frelnaße ordlnalre.

Sl lron provoque w¡ abalssement de presslon d¡ns lacondulte générale de mar¡lère à obtenir r¡n frelnage normal,la presslon dar¡s la chambre (6) dlnlnue drune façon
modérée. L€ réservolr (8) se décharge égarenenË par retrou callbré (z) de terle sorte que ra airrérence de pres-
slon sur Id plston à memþrane (rZ) est lnsr¡fflsaute pour
valncre lteffort de lralr conprlné sur Ia soupape (7)
et cerul du ressort (16). une sltr¡atlon anarogue se
présente sur Ie plston à nenbra¡le (rf) oi¡ les ãer¡x cham-
bres_ (9) et (1o) se déchargent, vers- ia condr¡lte générale,
par les orlflces calibrés (ff¡ et (1A).

La soupape de vldange (r) reste donc appllquée surson slège.

7.7.4. 1.4. Frelnage drurgeDee

Lorsquton effectue dar¡s la condulte générare, unedépresslon de r,8 lc&/cnp en nolns de der¡x-secondeÃ pourprovoquer un serrage drurgencê,. Ia chambre (g) ¡e peutse déchargel 1ouédlatesrent par'sulte de ra jrésãnoã-a,.
trou callbré (Z).

rr se prodrrtt r¡ne d'1fférence de presslon qr¡l aaltde bas en haut, snr le plston à ¡¡enbrãne (rz),'"t ãü:.est sufflsante pour.valncre lreffort de traut en basaglssant sur la soupape dféchappeuent (r). celle-clest soulevée, et ra condulte générate (i) oo"r.,ttrqnãdlrecteuent avec rratnosphère-par rrorifice (r) 
"ü i"chute de presslon est lnstantanée.'

Enbretenpsr la cb,anbre (8) conül¡r¡e à se déehargerpar Ie trou c.atlbré (7) de telle sorte quraprè, ,ro óärurntemps' Ia dlfférence de pressloa sr¡r l,e 
-ptslon à neubrane(1?) d1mlnue.

Lfeffort de bas en haut qul aalntenalt la soupa¡re(r) levée staffalbllt et cellã-cl revlent sur son !:.bgeen supprlnar¡t lréchappenent de lralr de la condültegénérale vers l¡atnoãlhère.

c, L220 Bre.



8.

7.7.4.1.5 - lllse en actlon d d I alarme.

Lorsuqton actlonne la polgnée drun slgnal dtalarme,
la soupape (14), branchée sur la condulte (f¡), stouvre
par un néca¡¡lsme dtenclanchement eb de ce falt, 11 se
prodult r¡ne chute rapld,e .de presslon dans Ia ehambre (fO),
par sulte de Ia présence du trou callbré (fa) entre la
condr¡lte générale -(1) et la cbambre (fO). La presslon
dans ceüte derolèrê devlent pratlquenent nulle, tar¡dls
que dans la clrmabre (9), Ia pression de Ia conduite
générale contlnue à règner. A ce moment, 1I exlste une
dlfférence de'presslon qul aglt de bas en haut sur leplston à nenbrane (f¡) et qu1 a pour effet de soulever
la soupape de vldange (t) et de provoquer une chute
raplde de presslon dans La condulte générale. Cet
échappement dtalr se nalntlenb ¡usquaau moment oì¡ la soupape
(14) est ramenée sur son s1ège par-le nécânlsme drenclen-
cheuent de la polgnée; la chambre (fO) est réaLlnentée
eü ltéqulllbre des presslons sur Ie plston à membrane (f¡)
est retabll, çg qul provoque La fèmeture de Ia soupape
de vldange (f).

T n7.4.r.6 so It accélérateur

On peut uettre lraccéLérateur de.frilnage hors
serrrlce au ooyen de la polgnée (f8) du roblneb (fg)
lron place horlzontalement.

que

o
De cette façon, on met en conmr¡nlcatlon les chanbres(6) et {q) par té ca¡at du roblner (f9), de tetle sorreque la irêne. presslon est oalntenue sr¡r les der¡x faces duplston à nenbrar¡d (rz). Lraccé}érateur ne peut se nettre

en actloD-'

7...7..4.2.
-L I accél 'de vtdange SBJ non co¡nblné a

Ceê apparell est représenté f1g. !n.
r1'est appllqué sr¡¡ res voltr¡res Rrc, autres que resDAa).

fl.dlffàre du,système conblné par le falt que Iéplston à æubrane (r¡) est renpracé-Bar u¡¡ couverclenonté sur Ie. corps Aã frappareil.
Avec cet apparell, re slgnal dralarne nra aueuneactlon sl¡r I¡acóélératår¡r.

' son fonctlonnenent 
"", ,u"ntlgue à celul de lrapparellpréeédert ìlécr1t st-¿ynnf, .

L220c.-
legon.
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A5Èee a 1 966.

ESSA A T,E MA TEN.IET,

Qr

ptiu¡r véhlcr.rles à
\royaggurs.

-

R - FeYlslon
GR - graade reylsloa
R.E. - redse ea étet

2'.
r.es dlffé¡.ents types dtessaLs sonÈ Ies sr¡lvastc t

R = revlsloa
lfR - ü)yenlre ¡éparaü1oa
@, - grancle ¡¡epa¡atfo¡r

etnsl $¡tà ltéqrrlpeueuü des véblstrles reutra¡t por:r êy8-r1e rccldeotelle.

' rcs dúr9ryot. essds dolve¡Ë être effectr¡és avec deI'str conprLué. à ,,-l ereiçroa-d" t ßs7oú,. rt est faltyslçe drr¡n poste æblie atã9lar ;?õr""r¿ ""¡Àñriù"r.otà I tanne¡e:f

-> ?o,, h
1. Qéaéralltés.

Les éqr¡lpenents de frela ô¡ tratérlel reærqFé dolveat
-s'Þ1r pérlodr.qucmanü d,es essals, eu yr¡e 

'ã.- 
ã r *åo"i- ¿"19* bo¿ état de fonctlonneneuË après entretlea des rrrf-férents orga¡¡es.

Ces essols sont effectr¡és à lroceaslon du lla^rrsage enateller des véhlcutes por¡¡ op¿Jtio"" p¿e;dlqútõièst-à_ùlre :

oor¡r vÉhler¡les à
I!¿re.baD'cLlses.

)
)

a
b
c)

essal soælre d,tétåJ¡r.Mlté
essai cooplet dtétaucHtté
essal' de fo¡cttoaneueat qn1 coupæte 3

- I t egsat ¿t 1¡gaarlb{ I r té Arr Aefæge ;- lt'egs&t de sertc.ge,
- Iteggal de senartrírtó ar¡ dessarrage;
- ltcssal d,e seasr¡iuté * ,=î"*e",- IteasaÍ {s ¡¡r{rrtrea-ae 

".rr-sãi- lteastt de d,csse¡¡rrgr,' --. ltssset_co¡¡préaeatetre d,e foaetloæcaenË eo
- rráSlæ tlo¡rageræs" p.

d) essal de ¡Éslst¡¡ce de Ir üf.æacrte
eJ ess¿f de fo¿ctlo¡aeoenÈ de 1¿ val.ve de r¡rte ordl¡Elleou ar¡tontlqr¡e
f) essal du slg¡Âf dlala¡ue ar¡ Htér,1al à rÐJra€surr.

. Ercepté trgs-err atétaac¡étH, 'üq¡s les ruüres essalssont enreglst¡és sur 4lagralcae.
Cor¡¡:s L22O t



2.
z. Tableau des essals.

MATERIET A MARCHA¡üDISES ET A VOYAGE'I,'RS.

A. Véh1cr¡Ies rentra¡rt re tlon Aucun ess&l nrest à effectuer.
acc ô

à Lrentrée du véhleule : aucun
essat n'est à effectuer.
à Ia sortle du véhloule 3

effectuer 3

- If essal sounalre Atéta¡chétté
- I t essal de fonctlon¡¡emeat
- lressal de És1sta¡¡ce de Ia

ttnonerle
à lrent¡Ée du véh1cule 3

effectuer ¡-1r essal sormalre
¿ I éta¡¡er¡élté

-lressal de fonctlon-
nement

-1bsa1 de réslstance
de Ia tlmonerle

à Ia sortle du véh1ct¡Le :
Ies avartes ayant éEé parées,
effecùuer les mêr¡es essals qutà
I I entrée.

à Irentrée : eSsal soïìmÊlfe
dtéta¡rchélté.

à Ia sortle :
- e8sa1 conplet d 'étaacbétté
- €ss81 complet de fonctlon¡reuen
- essrl de réslstance de tlno-

nerle
- essal du slgnal dtala¡me au

natér1el à voyagellrs.

à la sortle :

-Essal con plet aréta¡chélté
essal conplet de fonctloru¡ement
essal de r.'éslstance de la ü{no-
nerle

-Essal du slgna1 dtalarme 8ll t!3-
üérlel à voyageLrrs.

].220 B

a

- parce gutll a do¡r¡é lleu à r¡n
l¡cldent de freln.

b) les causes D,e sont pas
aooarentes

-

lD

a)

au
B. Vé

]'es causes sont tes

- pour a
es rentra¡rt 3

C. Véhlcr¡les passant eln 3

- Revlsloa pértodlque (Hv eü
Hw)

- Grande =evlslon (Uv)

Do ì.hyenne :éparatlon) r¡?.,
cránoe répäratlon i o"

Remlse en état - HV

a

e9oD



7.

4. Exécutlon des essals de freln,
4.1. Essal sgnrnal.¡s dtétancbélté.

- alfunenter If équlpenent du freln du véhlcr¡le à la presston
de réglme de 5 L<gleû,, au æyen du poste dtessal i
lsoler la source dtallnentatlon i

- vér1f1er la chute de presslon dans ltéqulpement de.freln
du véhlcule, en observant le manonètre du poste dressal
lndlguant la presslon da¡¡s la condr¡lte générale du vébl-
cule. La cbute de presslon ne peut dépasser 25O gr. par
mlnute.

51 la chuüe de presslon est supérleure à cette tolé-
rance, les fultes dolvent être recherchées à lreâu SêvoD-
neuse, et étanchées, puls ltessal dolt être reeounencé.

4.2. Essal complet dtétaacnélté .

Ltessal dolü être effectué après avolr placé les al-
tenrater¡rs e¡¡ réglmes : narch¿¡rèlses (C) Chargé - Plaf¡e(P):

- all¡¡enter lréqulpenent de frela du vétüct¡Ie à la pres-
slon de réglne de 5 Wcû.

Sans lntelronpre 1r al1aentatlon, vérlf1er à 1r eau
savorureuse 1 tétanchélté 

3

- des raccords du réservolr sr¡xllle1re ,
- du roblnet drlsolement,
- de la valve de purge,
- des raccords et nar¡chons d,e Ia condulüe générale et des

eondultes at¡x1l1alres,
- du braachenent de la tuyauterle du slgnal dtrlatrme sur Ia

condulte générale et de l'apparell avertlsser¡r (¡otte à
slfflet ),

- des roblnets dtarrêt et denl-aecouplements.

Lrétanchélté des roblnets dtalrêt et des d€nl-accot¡-
plements dolt être vérlflée da¡rs les posltlons ñouvertt etttfermétt des roblnets, eu procéda¡t conue sult 3

- passer de 1 | eau savonneuse sur 1e roblnet rouverüt sôté
poste dtessal, sur le robt¡et ferué A¡ c6té opposé et' sur lror1f1ee llbre de la tête draccouplenent t

- reconnencer les r¡ênes opératlons après avolr branché 1tap-
parell df essal à lrautre extr€nlté de Ia condr¡lte géné-
rale' Lzzg B

Ð5'¿-leçon'
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Cours 1220 B

oa tolère la préseace de buLres de savon éclatar¡t
après un tenps suÉrler¡r à )O secondes.

sa1.
Etaacber les fr¡ltes st1l y en a, et recon'rreDcer lres-

sans chÊnger de place le poste dressal :

- coat¡€ler 1tét¿ucr¡élté géaérare de lréqulpenent coapret
du véhlet¡le _ea procéaant co@e lnd.1qué 

-e¡r'ei-- 
"".ärsonnalre dt étancl¡élté.

r.E cËrute d,e presslon adnlse lors de ce deraler essalest donnée daas le üableau cl-dessous.

- Yérlfler le' nanonètre des véblcules qu1 eu sont m.¡nls ,
gtss!-!-dl¡s contrôler sr res 1nètcatlons données par

ce na¡ronètre sont les nêmes que celles données par re na-nouètre de ltapparell 'dtessai na¡quant 1a pre""ion daas
1" g"pglte génér.ale. Uae toléra¡ce de 

"5O 
er à la lresslonde 5 kgl'æ, esü admlse. Au-delà cl¡r,rrger le nanomètrã.

- 4.). Essal. df 1nserrslb1l1té au serrage ( enreglstreaent

_ 11 conslste à provoquer un échappeuent dral.n d,e
9r-e9 ks/*€-d¡n¡ rl coaÃ'lre sénér"i;-ñ;-rto"riroã ca-
1+b",É de o¡75om dr¡ lpsüe dtessãl. Le freln ne dolt Þas
s ' appllql¡er, S 

r ll s r.appllque recom et
eD caa d'u¡r nouver écbecr. òh¡nger la trlpIe varve ou rerl'lstælh¡teur. gtll De staipltgue pas au áène essal après
1]Qtrc apprlqué au Ier esãät, -recómencer 

r¡n )èue essal qrrl
déterd.aera srll faut reuplaãer la trlple valve ou le dls-trlbuter¡r.

Spe atégr¿peåc¡t

20, ( 8 pouces)
254 (IO pouces)y5 (12 poucesl
>55 (t4 pouees)
et au-dessus

2
4
5
6
7

It
n
n
lt

nl.nutesGondultc blaucbe

I¿ eh¡te de presslon, por¡r les
véhlcr¡les venaat dtêtre revlsés
De dolt pas clépasser 25O gr en :

QgQ legon



Ltessa'l est à effectuer en rég1me t'v1d,e,, ar.x équrpementscie freln ttîarett êt Tare + Charge. --

- êrl rég1me t'Voyageurstt aux équipenents de ireln - t,lvlarchan-
dlses Voyageursr.

E
)t

enr strement courbe 2 ) annexe .:"4 a 4 a Essal de se

Itlarchar¡dlsestt O

Ltessai de serrage steffectr¡e en créar¡t une dépresslondg 0,5 ks/cn? par rtorlflce de grand, or"r¿t"g*_Les:iierns
s I appllquent - e- --5 

$Ôi 
¡o&acÌe'

Au matérlel à marcha¡rcilses.

Pracer res arternater¡rs éventuers en posltlon 3

ll

n
It

Vlde rr

PIalne

4.5. Essal de sens1b1l1té au dess (enreglstrement
ê t¿

n P a

a

Après.stablllsatlon de la pressfon au cyrlndre de freln
lËil:"i?å,iîïi:ayþp:i-ru:_ii"liã;#"tiär,,"î:titit;"'Ia presslon stablliséc oe +]gSO Wore."

Le freln dolt se lacher complète¡nenü pour cette presslonstablllsée.

Au maüér1e1 ä marchandlses, 1es arterrrateurs restentdar¡s ra même posltlon qu" põrr"-í'ãÀã"i-precéde¡rt.

a) g'11_s:ag1! g'll_ég{pgtrenr Svec_rllprg yal_vg
- ,.f.f""j,9."r_une dépresslon de or5 wcrÉ par orlflce de z,J mr,

lrobtner +). -,e freln dolt se semer.
- après stabtrlsatlon de ra presslon au cyrragþiaefreln, lever le stylet de l's¡Fegislreur. _..æ-

b ) s '11-s 'agl! I'gp-équ1pe¡¡gn! gvgc_ct strlbgrgul :
- effectuer une dépresslon de or5 lr,g/cû, par orlflce de 2r5
. mr!. Le freln do1ü se serrer.

- après stablrlsatlon d,e ra presslon, effech¡er 1mé-dlatenent :,¡¡re ciépresslon süppréraenÉaire de 2- wãrz.

4.6. Essal de senslbll té au
cor¡¡be

- après la nouve
1'enre oislre¿r

J

(enreglstrement

lle süablIlsat1on, lever le styleÈ de

1220 BCour
e9on
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Cours 1220 Bf-æF;-

Au ma

Placer lesnMarcl¡a¡rdlsesn
1 | essal.

Tbutefols, pour 1es équfpenents de freia à der¡c étages
de presslon, ceü essal dolt être eomplété par: 1ro¡Ératlon
zulvante : après la stablllsatlon de la presslon, 1l fautpousser sur Ie bouton ntesttt du frela à der¡r étages depresslon ava¡¡t de lever le stylet e't malntenlr cette pous-
sée dr¡ra¡¡ü 1r essal de malntteã ae serffi-

ses.

alternateu¡s évenür¡els en posltloa :nCbargé' - n¡¿6¡lagrlênr pour effectuer

4.7 . ( er¡reglstrement
courbe l) Annexe J:fE-

Cet essal contlnue Iressal pr€cédenü.

Þns 1es deux cas (T.v. ou dlstrlbuteur), comparer rapressloa obüenue c1-dessus à cerle obüenue airas qüe re
ta,nbor¡r aura effectr¡é r¡n tour conplet (tt enífoni.

La cbuÈe d,e p".""ton admlse est de roo gr par nlnuüe

des tes.

Þ¡¡s re cas dtr¡¡e trlple valver la recherche doltsreffectr¡er du cyllndre de freln à ia triprã-"Àr"", ! rcus
quf une fi¡1üe au réservolr ar.¡xlrlalre ntarã-provõq"é Ie ren-
verrsement du plston de la trlpl,e lralve.

Den¡ fs cas dtun dlstrlbuüer¡¡, Ia ct¡¡te de presslon
peut provenlr des fr¡ltes sotü du réservolr de conoaade,solt du résen¡olr ar¡x1l1e1re, solü du cyllndre de frel¡.

ta recberche des fultes steffectue au Dye¡¡ d,reau
savoDneuse.

Au cor¡rs de ceü essal, 11 far¡ü pr.océder à la nesÌ¡re
des courses dr¡ ou des cyllndres de freln.

4.8. Irlesure de la sslon naxluale ax¡ 1¡dre de

a) dans le cas drun équlpeme¡rt avec ür1r¡le-valve.

- Ar¡gnenter la dépresslon de 2 l<S//crû - par lrorlflce
de grand dla¡ètre(robrnel6).

La pressfon ¡naxlnale dolt atbûrdre :



7.

- 3o) tcs/æ envlron ! t 11 y a ÌD a.rtero¿ter¡r vlde-ob¡rgé
9t eue les essals steffeetueat en'rég1ne n"¡¡¡'gén.

- 7r8 Wcû env1.roa stll nty a pes dtalterr¡teur et que
Ies essals oat été effech¡és en rég1¡¡e rvlden .

b) danrs Ie cas. dtr¡¡ éqrrlpeoeat avec dlstrlbuter¡r ¡

Ia, presslou ¡n¡xlua1e (valeurs ldeatlques à celles 1¡r-
dlquées cldessus) a été attel¡te lors de la dépressloa
suppléneatal.re effectuée ar¡ cours de I t essal de u¡l¡tlen
de senage.

For¡r l'es frernç à deux étages de pressloa, 11 far¡ü
Iâcher Ie bor¡ton rtestr du frel¡ hstrùe- pulssaoóe apnès Ia
nesure des ñ¡ltea ar¡ cyllndre de freln.

4.9. Esg¿t de desse:=age( e¡reglstrer¡eat cor¡rbe ?)
Annexe ?tÉ

Après ltessaJ' ¡¡récÍ,deqt, ¡{allnenüer par lr9r1f1ce
-T#.îå."oat¡ôIer le teups de desserase.

Au n¡üér:fel à narclra¡dlses ayec trlnle r¡alve a

- Placer les alternater¡rs sur Dosltfpn tl,tarch¡art{ sêSr
Cbargé, !{oDtrgñe i

- Srassurer que ltéchappeneat sf effecüus par r¡n seul
orlflce ¿réct'appenenü- ]

- Hlacer easulte lralterrr¡ter¡r tPlalae-lrtoatagnet en
nígtae nPlaluen et srassr¡rer gue ltécbappener¡t steffectue
par les der¡x orlf!'ees drécbappeoent de Ia ürtple vdye.

4. 10. Essal talre de en ré

7

Effectr¡err.ç5rg.rdépresaloa de ? rJ X&/æ., par I torlflce
de gra¡d dl'aoètFcft a preeslon au cyllnrlre de ftela dolt
aütelnd¡e 7t8 1 Orl kg/æ.. Contrûter Ie teups de rcqlls-
sage du cyllndre (vo1r tableau r¡!'râ!e Í17, ). AprÈa stabl-
llsatlo¡ F.gJe'presslon pendaat 2Oo, ré'lioe¡ter par ltorl:
flce aoruEllffinffiler le terys de v1d¡nge du cyllndre d,c
ftel¡ (w1r tablear¡ annarelf).

Por¡r cst essal, Ieg alüem¡ücrrs gont placés ca
posltlon "Voyageurst ,rv1de"

Plrlttgr.
Cor¡rs 1220 B
Q5: legon
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4.11. Es e d,e Ia tlænerle t
a

Lrégr¡lpeneat étant recbargé à 1a presslon d,e
5 ks/eæ,, 1r fauü effectr¡er u¡¡e dépresslon par ltorlflce de

2,3nn(t"l;"e/+) åe ltappare1l, Jusqurà ce que Ie freln d.éclenche
(pocl¡e accéIératrlce de la trlple valve, ou accélérater¡r
du d,lstrlbuter¡r). Contlauer évenüuellenent l¿ dépresslon
Jus,qutà ce gue Ia presslon au cyllndre de freln ãttetgne
016 Wcû, - tes bloes de freln dolvent stappllquer.Au
rnaüérlel à narclrand,lses, lf essal dolt être effectué en ¡é-. glne tvlden.

4.12. Essal onnenent de la valve de
o s courbe 11 )

a) sl Ia valve de ptrrge est uontée sur le cyllndre de freln,
11 faut oalntenlr Ia tractloa Jusqutà la vldañge toÈale.

b) SÍ 1¿ valve de ¡nr:rge esü noatée sr¡r le réservolr auxf-
l1at.re dtu¡ équlpenent de tr1ple r¡alve ou s1 le wagon
est éqr¡1pé de la valve de purge autom¿ülque, u¡¡e tracllon
dç f secoades, effectr¡ée anrec foree, dolt pr¡ovoquer 1e
lâcber conpt'eü du frel¡ (appltqué aú corrrs de 1iessal
précéaeat).

c) 31 Ie ètstrtbuter¡r est égulpé dtune valve de purge rron
autonati.gu€r æntéê sur Ie dlstrlbuteur, 11 far¡t tlrer
à foud pendaat J secondes. & effet, Ia prenlère partle
du æuveoent de tractlon prc¡voque 1a rldange du réser-
volr: au¡lttÀlre seulenent, tandls que Ia seconde partle
ô¡ Lnor¡venent provogue à la fols, Ia vlda¡rge du réservolr
ar¡xlll¡:tre et dr¡ résenrotr de corøande (ctest ce de¡rrler
qul dolü être vldé pour provoquer Ia vldnñge du cyltndre
de Sela).
4.1r. Essal du sl.*aal dlalame Eu natérlel à voyagerrrs.

- raccorder la condulte gér¡érale ð¡ freln autonatlque du
véblcnle¡ au poste dressat i

- al1ne¡ter 1régulperoenÈ de frela du véblcr¡le à la pres-
slo¡¡ de réglne de 5 l<E/cÐz t

- tlrer une des pol8Bées de com¡¡rde du slgDBI dralaroe du
véhlcr¡.te; le freln ù¡ véhlcr¡Ie dolt se serrer et resüer
seré na.lgré I t al'l¡entatlon contlnue de I t équlpeoent de
frel¡¡ ;

- vérlfler que les ar¡tres polgnées de connrarrde sont bfen
restées enclencbées.

Cours 1220 Bqsïion-

ou automa
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- renettre en place la polgnée de courande qr¡1 a été tl¡ée
en ¡éaroa¡¡t le dlsposltlf de la bolte à slfflet ou ea ré-
encle¡¡chaaü ðlrectement de la botte à slfflet ou en ¡€en-
clencbar¡t dlrectement Ia potgnée srll sraglt du dtspos1-
t1f électro-pneumatlque.

- effecüuer le. mêue essal avec chaque polgnée d,e la voltu-
f9.

- vérlfler que 1 I effort à exercer sur cbaque polgnée pou¡
.fatre fonctlonner le slgnal dtalarne, esü dtenvlron 15
kg.

Cor¡rs l22O B-r -T€jG.--
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Annex 11î

P OSTE MOEILE POUR ES5A'
DEs FREINS

5cå êmo de I'oppareil

I
I

t
L ¿ '1

I
I

I

F

5

)J mm 0/5mm

Rêse rvoir de 10 I itres
Enr cgi streur
Monomdtrc du réserqoir
Mo nom ètrc condu ite automotiguc
Manomètre cylindre de lrein
Fil tre
Soupope dtalimentet ion
Monomèlre 'source d'oir (compresscur )
Robineî d'ol imenlot ion.
Robinel d'olimenlol ion orìf ice Q-o,ss sensiå itil ê du desserroge
Robinel d'isoledtenl condu ite outomoliquc
Robinel orÍf íce 2,3 pour sensibililâ ou serroge.
Robinel
Robinet
Roccord
Roccor d
R accord

T
I

I

I
I

H
t-
I

I

G

32I

T

tr

Ttr

I

I

I

I

I

I

I

I

L
61

{

220 .E

leç.

R
E
A
B
c
F
G

H
,
2
3
1
5
6
T
E
m

orifice 0,75 pour inscnsiô ililé du serroge
normol 6 pour essoi senog e normol
sourcë d'eir
conduite générote oulomoligue véhicute
cylindre de lrein du véhicutc

c.7

R

Q95 mm



Enreqrs tre ment des différenfs essois
Diogromme type pour un frein O.G,P. ovec vide - chorgé
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Insensiô il¡lá ou serrage
Essoi de serroge
Sensibilité ou desserroge
Sensibilitå eu serroge
Dépression supplémenloire de 2 k/ cm2
Essoi de mointien de serroge
Fssøi de desserrogc
Essoi complémentoire de lonctionnement
en régimc " voyogeurs ,,

Essoi de rísislonce de la timonerie.
Essoi volve de purge (ordinoire ou oulomdliquc )

Ouvrir robinel 5 Q75mm dápression q6 k/cm2
Ouvrir robinel 3 normol ,, qS k/cm2
Ouvrir robinel 2 Q95mm iusqu'o pression1,850rkg
Ouvrir robinel 1 2,3mm dápression 0,5 k/cm'
Por robinet 1-o.ltendre slobilisotion pression essoi 1

Lever le slytet 3?lrcud mesurer pression,cylindre de f¡ein
Róotimenler por orilice normol robinet 3
Robinet 6 puis'robinel 3 (orífice normol )

Ouvrir robinel 1j usqulì díclenchetnenl du frein.
Aulontalique -lroclion 3 secondes
Ordinoire - troclion j usgu'cì vidonge linole .



ÎABLEAU DES TEMPS DE REMPITSSAOE ET DE ITDANOE DES CTLTNDRES DE FREIN.

RECIME P (Voyageurs).

\'
Four les frlples valves

llestlnghouse

Rempllssage
(r)

Vldange
(2)

Rempllssage
(r)

Vldange
(2)

Voltures et
fourgone Jà5"Avec ou gang

réglcur de ü1
tmnerla

Aveo ou sana
dlsposltlf de
fnelnage à ta
charge. Autre

matérlel 4à8"

ro à 20r'

10 à 20rl

Jà5''tà6
e cas

daas
du ré-

glme vlde
chargé ),

(
L

15 à 2or'

REOJME O (marohandlges).

Dlsürtbuüeurg Vide ou
ahargé

20 à 28r' 45 à 60"

Vlde 28 à 42r' 25 à 40fr (tl
Chancé 2E à 50" 2ö à 50" (3)

2ö à. 42" 45 à óO" (t)

Aveo v1-
de
ohargé
náoanl-
que 8AB

Trtples
valves
l{estlng.

Rég1me
plalne
Réglme
rnntagne

_-E_clg, ,
Ghargé e8 à 50rl 45 à zou (l)
Vlde ou
chargé

20 à 28" 45 à ,60"

Vlde ou
charsé )5 à 45" 25 à 40'' G)

Avco

rógleur
de'
flnone-
nle

Sans vl.
de
ohargé

rÉcanl-
que SAB

Dlstrlbuùeurs

lblples
valves
l{estlng.
house

Rég1me

me
rlon

g Vlde ou
char.gé )5 à 45" 45 à 60r' (7)

Dlstrlbuüeurs Vlde ou
charcé 20 à 28" 45 à 6O"

lrlples
valves

Réglme
pIalne

Vlde ou
charsé 28 à 60u 25 a 60u (7)Éìl

o

Sans
rég1eur
de tlrúo-
nenlo

Réglme
vtde ou
chargé

l,Jesflng-
house

Réglme
montagne

Vlde ou
charné 28 à 60" 4S a rror'(;l)

Pour Les dlstrlbuteurs

(1)

t3ì

ü1r.du moment du rempllssage du oyllndre de freln Jusqu'à 95 fr de La

a le débuü <le Ia vldange JusqUlà Or I kg/"rr,z.
le débuü de la vldange Jirsqu'à Or j kg/cnle^.

-b.
f,
5
G

rv
.\

'l

Le! temps eont comptés à par
valeur ñraxlmurn.
Ces tempa sont oomptés depul
Cee ümps sonü comptés depuls




