
. 1  3 _s t  _

Cf{AI]I '{ 'RIi  iV

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

DES ORGANES DU FREIN- AUTOMATIQUC WESTINGHOUSE

communs aux véhicules moteurs of  aux véhicules remorqués

Ce sont (voir principe de fonctionnement du frein continu automatique).
- I-es appareils de distributiott. d'air comprimé (conduite générale, robinets et demi-accou-

plements).
- Les.appareils..de freinage. proprement dits ou de réception et de transmission (réservoir

auxiliaire, cviindle cle frein, triple-valve ct timonerie). 
-

lu Général i tés sur les tr ip les-valves.

n)  Rô le  généra l .  . ,  .

I-a triple-r'alvc trst I'ot'gatte esseutiel dc forrctiounerncuL tlu Ireiu, coutnle lc robinet tIl
- :4écanicien en est. l 'organe essent iel  de commande. Ainsi  qu' i l  a déjà été r l i t ,  la tr ip le-valvt ,= lu,ivant les valiations de pression dans la conduite généraie, réalisé lcs comrnnnicaiioes sui-
vantes (vair ligures 2 et 3.). .

1o la ll lt 'ssiott cl'air décroît brusqrremt,nt clans la contluite généralt' :
.l-a cr;ttrttrulticaLit-rIt cottduite générale-réselt'oir auxiliaire est corryrét'.
l-a communication cylinclrc de frein-aturosphère cst eoupée.

'La communication réservoir auxiliaire-cylindre de frein est établie.
2o La"prèssion de régime est rétablie dans la conduite générale :

La communication réservoir auxiliaire-cylindre de frein est coupée.
La commutrication conduite générale-réservoir auxiliaire est rétablie, le cylindre de frein se

vide à I'atrnosphère.

... . !" tl iple-r'alver ordinaire qui est le type le plus simple de tliple-valve a subi des rnodi-
l lcat lor ls successives poul répondre aux condit ions suivantes :

Ô)  Cend i t ions  à  rempl i r  pour  le  f re inage des  longs  t ra ins .

Pottr  serrer les fr t ' ins, le urécanici t 'n t lo i t  évacuer à I 'atmosphère une certaine quant i té
d'air  de la condtr i te génér-ale. Crt te i rvucuul- i t . l r r  s 'eJfcctu: iut  pa., i , t .  robinet placé sur ia to.o-
t t t t t t i t ' t ' ,  o l l  ( 'o l l lpt 'e1tcl  i 'aci lct l tert t  r l t r t 'dans rrn t la irr  long, l l r  prcssiou dans l1 ôonrlrr i te gént irale
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baissera d'abortl en têtc du train. liu eonséquellce, Ie serrage des lreins se produira d'al-rorrl
sur les véhicules de têtc ct se poursuivr:l successivement sur tous les véhiculcs jusqu'à cclui
tle queue en suivant la propagation de la dépression dans la conduite génér'ale, cc qui entraînc
rles tassements et des réactions.

Ou a ctrregistr'é la chutc Cl', la pr"rriun cl 'air clans unc concluite ferrndc, corrcspoltclarrt i\ la conduitc
tl 'air de trains de 31 ct de 10t) wagons munis de T. \:: orclinaires (a5'ant respectivcment une longueur dc
37L et 1.219 m.) La pression étant cle 4,92 kgfcrn^, on vidangea complétement la conduite par l 'unc
des extrémités à une vitesse comespondant au freinage d'urgence des freins à air. Les enregistretnetrts
rnontrèrent clairement la tcndance qu'avait le train à se comprimer, en raison du jeu des attelagcs, au
rlébut de I 'application des freins. On réduisit cnsuite la prcssionda.nsla conduite de 1,40kg/cm', (de4,92
à 3,52 kg/cm') cè que l 'on estimc correspondre à unc application totale des freins. Dans untrain de 100
véhicules, i l  suffit de 2 sccondes ponr <lbtenir la réduction de pression nécessaire pour frciner entièrc-
tne![ ls prerniei wagon (près de la machinc) rnais sur le 100c wagon il lallut 40 secondes pour obtenir
trne lJaissc dc pression dans la condr-ritc de 0,84 l ig/cm'sculement. Ces résultats révèlent la probabil ité
<l'un tassement extrênrernent violenl de la rame. L'intensité des forces, rnisesen jcu dans detellescircons-
tances serait considérable. l)es essais effectués aux Etats-Unis sur des trains de 100 wagons en uti l isanL
un véhicule à dynamomètre, ont montré gue des forces dc tamponnement déllassant 500 1' survenaient
fréquemment' ,z

' Au cours d'essais âu rnot'en de conduites représentant dcs trains dc 31 ct 100 véhicules; ( ' l ' .  V.
ordinaireQ on a constaté qùe )a v)tcssc de cùute dc )4 pression dans un train dc 1))'vàgorr"
u'était que d'environ. 1/20e de celle d'un train trois fois rnoins long, ce clui indique nettelnent I ' influence
sérieuse de l 'accroissement de longueur des trains sur le freinage, eL particulièrement sur la violence
des réactions. Celles-ci ont tendance ('galernent à sc produire pendant le dcsserrage dcs lrcins.

On a donc été conduit à rnunir les triples-valves de dispositifs (poches accélératrices) des-
tinés à'augnenter la rapidité de propagation de la dépression dans la conduite générale afin
de rendrc le serrage des freins plus voisin de la simultanéité sur tous les r'éhicules du train (1).

c)  Condi t ions à rompl i r  pour  le  f re inage des t ra ins de m-archandises.

Les trains de voyageurs ont une composition homogène. Tous leurs véhicules sont freinés.
Leurs attelages sont énergiquement serrés.

Les trains de marchandises, au contrair-e, comportent des véhicules des types les plus
divers. Ces véhicules ne sont pas tous freinés - certains étant simplement munis d'une
conduit'e dite blanche destinée à assurer la continuité de la conduite générale d'un bout à
l'autre du train (2). En outre, tous les attelages entre véhicules sont lâches.

Ces cit'constatrces font que, si on appliquait ici prrremeut et simplèirient les tli l l les-valves
étudiées 1-rorrr les trains de voyageurs - or'r I 'on a cherôhé à avoir un serrage et un desserrage
rapides -- il s'exercerait, lors des freinages, des réactions brutales entre les véhicules qui
ne manqueraient pas d'entraîner cles nrptul'es d'attelages ou, en totrt cras,. d'être des plus
nuisibles au .nratéricl lui-même et aux marchandises transportées. Ce phérromèue ce trou-
verait cl'ailleuls encore aggravé du fait de la grande longueur des trains de rnarcltandises
- qui sont souyent beatrcoup plus longs que les t la ins de,r 'oyageurs -  ct  c l 'où i l  résultc
t1ue, malgré I'ernploi rle triples-valves accélérant la propagation, les véhicules de tête seraient
rléjà le siège cl'un lreinage notable lorsque ceux de queue comnenceraient seulernent à lreiuer.

(1) 'Pour mini tn iser les rc lact ions produi tcs par le f re inagc de.s longs t ra i t rs ot t  ernplo ic aussi  aux U,S.A. les moJens
su i va t r t s  : '

1" I-a réduction dc la différence de puissatrcc de frèinage entre la tête et la queue, en dir4inuant Ia vitessc cle rern-
yr l issage dcs cyl indres de f re i l r  de la têtc de t ra in.  Grâce à ce seul  nroyen lcs forces tendant à p lovoguer lc  tassement
peuvent êtrc rédui tes d 'environ 45 %.

'  2 '  L 'etnplo i  d 'un disposi t i f  (  d 'urgel lcc D âu rnoyen duquel ,  pendant un f rc inagc.d 'urgencc,  l 'a i r  dc Ia condui te
est  c l tassé dai ts l 'a tmosphère sur chague véhicule,  occâsionnant a insi  unc var iat ion t rès rapide de la pression du cyl indrc
d t ' f r e i r r .

3 '  L 'ut i l isat ior t  d 'ut t  o d isposi t i f  de rcnrpl issage retardé r  qui  durant  la pér iodc de rcmpl issagc,  ra lent i t  autornat i -
r lut 'ment Ia tn isc en pression dcs réservoirs pr incipaux et  auxi l ia j res par rapport  à la queue; de cct tc façon,  la prcssiorr
r le la condui te r lc  f rc in est  obtcnue plus rapir lcnrcnt  i t  l 'arr i t ) rc ct  tous lcs cyl inc l lcs sont  chargés plus uni forrnémcnt
(r 'o i r  p lus lo in,  t r ip le-valve l (2) .

. { "  Lc ret .ardelnent  de la v i tessc dc r lc 'sserragc du cyl inr l rc dc f rc in qui ,  cu réduisant  la d i f fércncc de prcssiorr
darts lo cy l i l tdrc t lc  l re in dc Ia tôtc et  de la qucue tend à prévenir  un al longement brutal  de la rntne pendant lc 'desser-
r ' îgc dcs f rc i r ) i .

(2)  65 ?;  c l tv i rotr  t les wagons l ) .V.  sont  lnunis du f re in complct ,  les autres rr 'ayant  quc la condui te b lanche. Les
fourgons P.V.  possèdent tous lc  f re in complet .
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Pour obvier à ces inconr 'énients, on a été amené à faire agir  le frein,  sur les trains de
marchandises, de façon lente- et progressive. De la sorte, les act ions qu'exercent les véhicules

4 ;t les uns sut les autrcs se modifien.t,,'doucement et toute réaction brutale se Trouve ér'itée.

d)  Gond i t ions  à  rempl i r  pour  la  descente  des  longues o f  fo r tes  pontos .

1.a ci lculat ion sul  les l igæs cornportant c le longues et fortes pentes impose la réal isabion
de roucl i t ions supplémctrtai t 'es.

Sul de telles pentes, en cffet, lcs freins risquenl de perdre leur serrage au bout d'un
r:ertain temps par suite notamment du tnanque d'étanchéitr parfaite des cylindres de frein.
ll devie'nt donc nécessaire de réalimenter les réservoirs auxiliaires, en vue d'un nouvel envoi
d'air  dans les cyl indres de frein ct ,  pour cela, le mécanicien est conduit  à placer son robinet
à la pôsition de clesserrage, puis de marche; pendant un temps suffisant, temps au cours
ciuquel le train r isque de s'embal ler.

Pour remédier à cet inconvénient, o-n a été conduit à laire effectuer très lentement le des-
serrage du frein des r'é.hicules circulant dans ces conditions, car de la sorte, le mécanicien
a la possibi'ité de t réarmer r complètement le frein du train qu'il conduit avant que le des-

_ serrage complet ait été obtenu.
Les wagons munis d'un tel frein peuvent être freinés à volonté suivant le régime plaine

' (durée tie desserrage normale) ou suivant le régime rnontagne (desserrage très lent). Le pas-
sage de I'un des régimes à I'autre s'effectue eu tirant on en poussant une tirette terminée
par un anneau placé sur le côté clu r 'éhicule.

e )  Fre i r rago à  la  charge des  véh icu les  P,V.

Lors de la rnise en action du frein,continu, Ia pression dans les cylindres de frein est
indépendante de I 'état de charge des véhicules :  el le t 'st  la.  même qu' i ls soicnt v ides ou chargés.
En conséquence, pour éviter I'enrayage des routrs lorsque les véhicules sont vides, on doit
limiter le degré de fleinage à un taux qui peut devenir insuffisant pour exercer un effort
retardateur convenable lorsque les véhicules sont chargés.

Dans le cas des trains de vo1'ageurs, le poids total des voitures ne varie pas beaucoup
suivant qu'elles sont vides ou occupées, en raison de la faible importance relative de Ia charge
par rappr.irt à !a tare, cle sorte quc le fait signalé ci-de.ssns n'a pratiquement pas d'importance.
N{ais,  dans les trains de malchandiscrs conrposés souvent de u'agons dont Ia tare atteint  tout--  juste la moit ié de la charge, de sort t 'quc l i  poir ls à r ' ide est au poids en charge sensiblement

-.  c lans le rapport  de 1 à 3, lc fai t  préci té l l rent l  une irnportance t :api tale.
I i  Ou a clonc été conduit  à frc inc.r  la charge, c ' tst-à-dire à augmenter dans une proport ion'  couvr 'ni lb le I 'ef fot ' t  t l t '  . [ t 'e inage lorsqut '  le vôhir :ule cst chargé, soi t  en faisant agir  un

cleuxième cyl indre de fr t ' in sur la t inronel ie soi t  en auemetttant I 'ampl i l icat ion de la l i tno-
ner i t '  par  un  d ispos i t i f  mécan ique (1 ) .

l,es s'agous munis tl 'rrn tel frcin petn'ent êlrc frcinés soit à la tat'e (un seul cylindre en
action) tartt qrre la charee nc déprrsse l)as une ccrlaine valeur, soit à la charge (deux cylindres
cn act iogr) t laus le <ras t 'onlraire.  Le changemcnt de régime s'ef fectue en toumant une poignée
s i tuée, : : iu ' le  cô té  du  r 'êh icu le  à  cô té  de  la  t i re t te  n  p la ine-montagne r .

20 Tr iple-valve ordinaire ( f ig.  23).

c) Descript ion et fonct ionnement.

t r l l t ' es t  composét 'd 'un  cor l t s  I  l to l tan t  3  raccords :  I 'u r t  E  conr rnun ique avec  la  con-
t l r t i lc générrr le.  I 'arr tre IJ avcc le cr ' l indre de fr t ' in,  ct  lc t rois ièrne C avec le réservoir  auxi-

_ ^ (_1) l -e passage du nrécanismc de u v ide "  r \  *  charge,  se fa i t  nranuel lenrent  en Europe, et  automat iquement aux
U,S.. \ .  Le lot tct io l tncnrel l t  du disposi t i f  repose sur la i lex iùr  c les ressor is de susperrs ic. r r r  causde par la charge ïu véhicule.
Lc  mCcen i sn rc  es t ,  pa ra î t - i l ,  s t i i  c t  c t  c r i t r e t  i c r r  f ae i l e .
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l ia i re '  Un conduit  I l  débotrche t lans l 'atmosPhèrc. À I ' intér ' ierrr  t lu cor 'ps se meut un piston 5,qui entraîne un tiroir 6.

,Dans Ia. Posit ion de desserlnge t lu l rein ( l ig.23 A),  l 'a ir  de. la conduite cénérale arr ivcau-dessous clu l l tstotr  l l t ' inciPal 5 ct  lc soulèr 'c.  Le t i roir  6 établ i t  ainsi  la àommunicat ion

t-*

Position de desserrage

FIG.23 A

Réservoir
auxiliaire

Rainure

entre B et D. Le cylindre de frein se r.ide à I'atmosphêre. Pn même temps, le pistol principal ba décortvert I'orilice de la rainure cl'alimentation d..et l, etlta conariit. g.iéùr" peut ainsial imenter le réservoir  auxi l ia ire à\ la pression de réginiô.
Si le mécanicien eflec.tue.une légère dé.pression .ctans la conduite générale (serrage modéréou de seru.ice) la pression du réservoii auxiliàire clevienf pièponctérante, car le débit de la rai-nt tre d'al i tuent lr t ion ne srr f f i t  pas l \  t 'om1)ensel la baissc'cle 'pressiop clc la co'cl . i tc gi :néralc
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Le piston 5 clcsrcnr l  t - t  fcrnrc la Lair tut ' t '
m i té  dc  Ia  t ige  du  p is ton  i r  e t  le  t i ro i r
valve t le gracluat ion 7 et lc l )assa{I( '  c,
cornmnniquc avc(r l l  ( f io.  213 l3).  A cc

t l 'a l i rncu t r t ion .  Conr tnc  i l  t , x is tc  r r r t  . j t ' r r  . l  t ' n t r t  l ' cx t t 'é -
ô ,  le  p is ton  5 ,  cn  des t 'en t lan t ,  comnrence par  ouv l i r  la
pu is  i l  cn t la îne  le  t i ro i r  6  jusqu 'à  cc  que lc  passage c
mornc'nt.  lc r 'éscrvoir  arrxi l ia ir t '  l r l int t 'nt t '  lc cvl i r t r l rc

auxilnire

Conduité
qenéra/e
v î <

Position de serrage de servicê

FIG.23 B

<ie frein,  la cotnmunicat ion ct ' l inclre cle f le in-utmosphère a5'al t t  été 1lrécéclemrtrent coult i :e.
Lc i r is lon 5 ct  l t ' t i roir '6 soni al t 'èt i 's c lans lerrr  mou. 'emeri t  r lescenrlant 1t :r l  la cl i rninui ion
t l t 'pression dc I 'a ir  t lu r 'ésen'oi l  auxi l ia ire se lenclant au cvl int l re dt '  I rc i l i  et  pal  la t igt '  de
gr: t i luat ion 13 suff isanrrncut nrainte nue pirr '  s()n ressolt  1.1. Lorsque ctt te ci in i inut ioi  c le
pt ' r 'ssion est str f f istr t tc,  le piston o r-r-nionlc r tot i t ' rnrrnt sorrs I 'cf [ct  r lc l i r  l t rcssion cle l : r  conclui le
genéru l t  e I  le t ' t t t c  l r r  va l r -c  r le  g l l r r l r ra t ion  7 ,  t l r r< l i s  11r r , . ' l c  t i ro i r '6 ,  r ' t . tenr r  i ra t ' l r  fLo l teu ten t ,
ga t ' t l t ' s r r  l l os i t io r t  \ i  iU .23  ( . ) .  ( , t ' u ro r rveurcn I  r l r r  p is ton  l r l i r r t ' i p : r l  ; - r  c t  r le  lu  r -u lv r '7  su  r , .p r ' , . r -
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d , t r i t . chaqL rc  f o i s  r l t t c  l c  I t t r i t ' l t r t i t ' i t ' t r  c ré t ' r l r r ns  l r r  con t l r r i t t , eô r ré r ' i r l c  r n r c  r ro r r vc l l c  r l ( : p1 ' ss i6n .

l:-: l*d.9:. Possible <l'attQtttt 'ntt 'r l tar palicrs succcssifs I ' intcir-sito tlr fr.t ' ina[c juiqu'uu'tr-. i,*g;
maxlmum.

Si  r rne c lépression i ln l lor tant t ' t 's t  fa i t t 'dans la  conclu i te  générale (serrage d 'urgence). le

C- ftéservoir quxil iaire

Cpqdqite
generate

<-

Flc.23 C

piston 5, fot ' terment sol l ic i té r 'ers le bas, r ' icnl . .s ' l l ) l ) lver à fond clc corrrst ,  er l  rcporrs. i l rpt  lat ige.de gradtrat ion 13..  I )ans cet. t t 'posi t ion, le t inr i i ' ' r l  i lécour-r .e cnt i t \Lcrnent I 'or i l ' i .c l l  et  ulecomtnunicat ior l  directe cst r 'éal isée ett [ t 'e le r t iscn'oir  auxi l ia irc ct  le c5- l in4i ' i  r ie,  l l .c in ou lap r e s s i o n c l ' a i r a t t e i n t . r l l p i c l c n r c t t t s a r ' a l e t t r t t r a x i t t t t r ' . , . , | | i i , 2 3 D ) .

La poche infér ictrre est c lest i l téc i r  recuei l l i l  l 'e: iu (L. condensnt ion qrrc l 'on ér. l rcr i3 enrlévissant légèrcment k '  rro. t ' r rrrr  r io ir t  Ie t i letagc oi l ' . r l l i , , i . .
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à)  Va leur  de  I 'e f fo r t  de  f re inage :

So i rn [  :
. la Prcssion duns l i r  t 'out l rr i tc gôuérale ct  r lans lc r 'éservoir  auxi l ia ire,
le voiume du réscn-oir  aLrxi l ia irc,
le voiumc engcndré par le piston du cvl indr.e de f lc in,
la dépressiou produitc clans lu r ,ouclr i i te génér.ale.

Reseryoir
auxiliarre

P
\I

c
l)

c l ' r r i r
à l a

A la posit ion _l iuale
'  r 'epl trst tr té par '  \ 'p.
plcssir in ( l )-p).  I )oirr .

Position de se'rage d'urgence

FIG. 23 D

r lc lu t . i t r l t ' - r-ar ' i ' -  i r  s 'es[ éco'ré dtr  r . t rsrrr- . i r  auxir iaire ua voluttreI ' , r t  c f fe i , ' i r  cc  n ror r rc r t ,  I ' r r i l  con tc r ru  , i i , , r ,  t .  réscr r .o i r  a r rx i l i r r i re  cs t' r - ' t r t l r l i .  l l r  1 r .css i , '  l )  i l  l r r r r r r . l r i t  r . , ,1 , , , , i . . : .  l c  r -o l t rn . rc  l  u . " ' - ^^^ '
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Ce Yolt tnte Yr,r  s 'est déicndtr dans l t ' \ 'otunlc engeudré par lc piston C. La pression del 'a ir  darrs Ie cvl ini l rc t 'st  t lonc :
( l )  v

r  : 1  I t .

puisse oblenir  pal
Cette pression est

La 'aL:ur ' raxinru'r  dc r  correspont l  à la prcssio. ' raxirnurn
la détente comlllète dc I'air du réserv^oir auxiliaire dans Itr volume
donnee par la lormulc

'  x :  \ '  l - ,
V+C. .

tlui corrcspond à une dépression égale à :
(2)

d-P-- l^  P: t ) -  j - - . :

. A partir-<le ce -rnole't.on voit o"'iJ Ïou,r.n" Jnlr:,"" dans la con<luite gé,nêrateu'a}ra p)us,d'el let  sur )a tr ip le-valve. 
-----  ----  -"r^

!a valeu' de d mesur. .. qu'on appeile ra mocrérabirité du frein.
E x e m p l e  :  P  :  5 h p z - V  :  2 5  I .  _ C  :  6 1 .

.Par contre, dès qu'on envoie nu,i.iar;i;r1"t|1inr",. de t,air à une pressio, régèremenrsupérieure à celle du iéservoir auxiliaire, le piston fri;;ip;l 6'r;;;"i.-;irË'àËi'r'.rrrge s,effec-tue entièrement. La modérabilité au desseirage est nuîre.
Si dans la formule (1) ci-dessus nou.s remplaçons c par le produit SL (s étant la sectiondu cvlindre et L la course'variable avec t.,l;;à;ï;il";li;; vort que pour une même dépres-sion produite dans Ia conduite générale, itetfoii Je l;;il"g; se.a d'aùtant plus grand (pourun même véhicule bien entendu)", que la course du-piston Ferût.-;;ttià,"jËJi-a-aire que lcjeu des sabots sera plus réduit. ÂuiieÀent dit, I'effbrf de iieinag" sera variable avec l,usuredes sabots, ce qui èst un inconvénient,
Si dans la formule (2) ci-dessus nous faisons C : 9 litres au lieu de 6 litres on a :

r l : l hpz32 .

Jo Triple-valve à act ion rapide (f tg.2{ i t .

= ' Perfectionnement de Ia triple-r'alve ordinairc, la triplc-valve à action rapidc accélère,;  f  en,sert 'agc d'urgetrce, la pt 'oPagai ion du ireinrg. 
"" 'aci ,rrct tant 

arr  cyl indre dc f .eirr  un certairr'  vo lu rnc  d 'a i r  de  la  condu i te .  généra le  ( l ; .
EIle se compose qla partie supérieure d'une triple-r,alve o.rdinaire placée hàrizontalernent,au-dessous  de  Iaque l le  cs i  un .p . i s tôn  seconc la i rc  r3  qu i ,  cn  s  a r ra rssant ,  peu l  ouvr i r  la  soupaDcsecondairc 1' \ ,  en comprimant- lc rcsso^rt  20. ce r . . r , i r i '20 prend {ppui sur la ,rr" , ,  , ï . r .* i 'g ' i ,p lacée entre la soupape secondaire 18.et^la .o"auit .  gen'erat. .  nï ïr  que 

- la 
yat.re ct 'arrôt 1gpuisse se souJever,-el le doit  vaincrc |ef fort  a.r  i . . .o i i .  iô ' . t -sar 

Y!(L rq

Un robinet 34 permet,  srt ivant sa posit ion, d ' isoler tout ou part i t  de la tr ip le-valveen occupant I 'une des 3 posit ions suivar i tes :

:?:T:?i:*}"|]:ll::"'"?'rr1',),"'^-9,i:,-li,tl:.ition représentée sur Ia rrg. 24. r-a rliple-- -  ,  
r -us l l ron r r r r  (act lon raplde)  :  c .est  la  l tos i t iva lve lonctronne ent ièrement  à I 'act ion rapiàe.
Position oRD (ordi11i-re)-: La chambre Il est isolée. La concluite générale ne commu-nique qu'avec le conduit Ii. La triple-r'alvc fonctionne ." t.ipi.-iâlr:.îà]ii i...
o"i '^t" l l) ._! i": i": l  ' . Ioï, I 'alparei l  sc.trouvc isolé. I-a tr iptc-vatve ne fonctionne pas,-J.-" robi.ct de la t. iPrc-r 'arr-e éta.t à ra Posit ion cl 'actiact ron . rap ide  c t  la  t r ip lc -va lveen positiotr clt '  dt'sset't 'agc, I 'air t le la condr,if. geiié.ài; l;11i5g";;r^rài ' i", 'ai\rl"t i ' i Ï ' i l

yuririr"(ià,isi iTf"i l l l : ï,, j{ itî,1;,, iou\'o'u ri 'glctrrt.t s.-\.c.1;. sur l ir cor'positio. cr le freinagc (ics rrairls 'c 'r*.oir plus

qu'on
v +c.
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I )ar lc condrr i l  l i ,  l ' l r i r  al ' r ' ivc r \  droi tc du pistort  pl i r rc ipal  5 cL lc lcpor. lsse vt ' l 's  l r t  gl t t t t ' l tc.
Le t i roir  6 établ i t  ainsi  la comrnunicnt ion entrc lc cyl indre cic l rein ct  l 'échappelnerl là I 'atnto-
sphère C. En rnênrt lertrps, le piston principal 5 découvre les orilices S, d ct I de Ia l'ainut't)
r l 'a l imenLat iou cL la conduite généralc peut ainsi  al imrrntcr le t 'ésçn'oi t 'nrrr i l ia irc à l : r  l t rcssion
tle régime.

Si lc mécanicicn effectue une légère déprcssion daus la condLri te généralc (sntugc motl t t ' t t ) ,
la pression du réservoir auxiliaire devient prépondérantc, car le débit de la rainure d'alimcn-
tation nc suffit pas à compenser la baisse de 1-rression de la conduite générale. Le piston prin-
cipal 5 se déplacc .vcrs la droite et krme la rainure d'alimentation. Commc il existe trn jeu J
entre I'extrémité de la tige du piston principal 5 et le tiroil S, Ie piston principal 5 commencc
par ouvrir la valve de graduation 7 et le passage e, puis il entraîner lc tiroir 6 jusqu'à ce que
le passage e communique avec le c--vlindre de frein par le conduit c. A ce tnotnent, le réservoir
auiil iaire alimente le cylindre de'Irein, la communication cylindre de frein-atmosphère ayant
été précédemment coupée. Le piston principal 5 et le tiroir 6 sont arrêtés dans leur mou-
vement par la diminution de pression de I'air du réservoir auxiliaire se rendant atr cylirtdre
de.frein et par la tige de graduation 2l suffisamment maintenue par son ressort 22. Lorsque
cettd diminution de pression est suffisante, le piston principal 5 revient doucement vers la
gauêhe, sous I'effet dè la pression de la conduitè.générale et ferme la valve de graduation 7,
tandis que le tiroir 6 retenu par le frottement, garde sa position. Ce mouvernent du piston
principal 5 et de la valve 7 se reproduit chaque fois que le rnécanicien crée dans la conduite
générale une nouvelle dépression. Donc en serrage modéré, la triple-valve à action rapide
Ionctionne comme une triple-valve ordinaire.

Si une forte dépression est faite dans la conduite générale (setagc ral,tide), le piston
principal 5 fortement sollicité vers la droite, vient s'appuyer immédiatement à fond de course,
èn repoussant la t ige de graduat ion 21. Dans cette posit ion, l 'a ir  du résen'oir  auxi l ia ire agit
alors directement sur le piston secondaire 13, qui  s labaisse en ouvranf la soupape secondaire 18.
L'air contenu entre les soupapes i8 et 19 passe au cylindre de frein. La valvc cl'arrêt 19 s'ouwe
à son tour sous la poussée de I'air de la conduite générale qui passe également au cylindre
de frein. En même temps, le réservoir auxiliaire alimente par les conduits ft et ru le cylindre
cle frein.

Quand la pression de ce dernier est presque égale à celle de la conduite générale, les
ressortS20 et 30 ferment la valr,'e d'arrêt 19, puis la soupape secondaire 18, et le piston scccn-
daire 13 remonte doucement sous I 'act ion du ressort  20. I l  résuite de I 'emprunt d 'air  à la
conduite générale une dépression locale qui, s'ajoutant à celle du robinet du mécanicien,
augmente la rapidi té de propagat ion du freinage.

Triple-valve type K.2 ( f ig.  2J bis).

Cette triple-valve éciuipe lc matér'iel d'oligine américaine importé durant et depuis la
guerre (1).  El le est prat iquement une T.V. voyageurs à act ion rapide.

Une modification cst prér'ue pour supprimer définitivement l 'action rapide. Iil le consiste
en I 'appl icat ion d'un joint  spécial  (1) épaulé entre le corps et le couvercle qui empêche le
piston de découvrir  la canal isat ion affectant I 'act ion rapide. I -es f ' " \ r .  non r.ncoi 'e modif iées
ont le cduvercle du corps peint en blanc:crème.

La T.V. I(2 possède aussi un disposi i i {  caractér ist ique ralent issant l 'a l inrentat ion du
téservoir  auxi l ia ire lorsque la pression dans' la conduite générale excècle 5 l tpz. I l  peut être
annulé par le montage d'une rondel le (2) r 'n caoutchouc qui maint ienl  l t 'p iston pl incipal
et sgn t i roir  en posit ion nornrale.

La T.\ / .  I {2 équipant les rvagons désignés par I 'appel lat iolr  rr  Standat 'd U.S.A. ' r  (27.650
\\ 'agons cortverts à deux essieux marqués KKuru6) possèdent trn disl losi t i f  u Yovaoeurs- l lar-
chandist 's u c ' t  < Plaiut-- l lontaqne r, .

I.e s\,stèr1.' u \'61:i1o.u.s-ii,r..l.,anclises ) cûrlsiste r)n url rt-rbinct spécial drinomrué < Iril lcr-
I l locl i  r , ,  intelcal i :  entre la '1. \ ' .  r ' t  le réselvoir  auxi l ia i le,  qui  assurc un t 'cmpl issaqe ct une
vidange clu cvl inrh'c '  t laus r tn tenrus var iabl t ' .

( l )  l i l l r  l l c  l ) c u L  ô t l e  r c r t r p l l t c i ^ c  s t r l  u t r  v t i l r i c r r l c  l l a l  r r r t e  t l i P l c - r ' a h ' c  I i l  t l u  t t l r t { r ' i t ' l  i r t t t i ' t i t a i n  < l r  l 1 } l t i .
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Lc s ) ' s tè rnc  u  l ) l i r i r r r ' - l l r )n tag t rc , )  ( 'ous is t ( ' r r l l  u l l  a t t t t ' e  t ' t l l - t i t t t t  l t l i t r t t ' hô  i t  l ' ex t t 'e t t l i té  t l ' u r l c
r.ouduite" l tartaut 4c I 'o l i f içe <' l ' i rehapl i t ' r rrert I  dt '  la 

' l ' . \ i . ,  qt t i -asstt t t  t r t t  ôcl t .appcl.r t . ] ] . t_pl t ts o.t t
ru - ro i l s  l cn t .  Cet tc  pa l t i c ,u l : r l i té  n 'cx i i t i ' l ) l s  s r -u ' l cs  r 'éh ic t t l cs  S .N.C.F .  équ i1 lg ,1  t l c  la ' f . \ I .  I -uYI

l lour laquel le le tc inps r le clcssr.r ' r 'agc à la posit ion u_\Iovagcttrs,  (cuviron 10") est ' indéperldart t
àc la pôsit1s11 ecq,uiréc pal le cl iq losi t i t  u PIr inc- l loutagne r, .  I )ot t l 'ôr ' i tcr  lc 's i r tcour 'éni t ' t r ts
qui pcïr 'ent r 'ésrr l t t ' r 'df  l rLar i l  uu dessr: t ' t 'ugc, le_cl iqtosi t i l  , ,  Plai t lc- I lo-t t tagt le l  des.r i 'agons
StanaarA U.S.A.  c lo i t  ê t l c  q r lac :é  sur  pos i t ion  <  P, lo rsque le  rég ime de f re inagc 'u t i l i sé  cs t
lc régime u \royacettrs ,.

c r )
en
cn

de

Les tentps' t lc scrrage dc lu ' l ' . \ I .  I (2 sont de 3,5 sec. c l t  po-si l ion < Vol 'agtrurs > ct  21)"
position u- I\[archanciises , (sans lllemier temps). l-cs_ teln-12s de dcsjcrrage sont dc 8 sec'

i tosi t ion u Voyagrurs , ,  de 4- l  iec. en posit ion u Mârchandises-Plaine ,  el  dt :  78 scc.
posit ion u X{arcl tandises-X{ontagne r, .
.. Pour les l{I{trs' le s courses des pistons
notre matériel :

rniuimutn :
noyenne :
maxlmunl :

des cyli4clres tle freitt sout

150 au  l ie t r  de  100
1 8 0
210 au  l ieu  de  200.

di f férenLes de cel les

ll convient dc rcster dans ccs lintites afin d'ér,iter le's ent'a1'agcs qui ntt:ttl 'aient rallide-
ment hors t l 'usagc les roucs motrobloc etr  fontc trcmpéc'

.  4c Tr iple-valve perfect ionnée, type L.

La triple-valve à action rapide ne réalise I'accélération de la _propagation de- freinage
quc pour r.ine forte dépression. La triple-valve perfectionnêe type L répond à ce but pour
tous les freinag:s.

En outre, elle permet de réaliscr le serrage en 2 temps :
1er tcmps :  appl icat ion rair ide et légère des sabots dc frein par rapide (mais courte) admis-

sion d'air  au cyl indre de frein.
2. temps: augmentat ion lente de la pression au cyl indre de frein jusqu'au serrage complet.
La triple-valve perfectionnée type L est, sauf quelques détails négligeablcs, id-cntique à

la tr ip ie-r 'a lve unif iéè t1 'pe Lu qui lu i  a succédé; aussi  cette clernière.seultr-sera-t-el le décr i tc.
On reconnaîtra faci lerncnt les tr ip le-valves typc L d'une part  à ce qu'el les ne possèdent- 'pas 
de e:ommande à distancc, d 'autre part  à ce que la boîte de réglage est v issée dans le corps

:.au l ieu cl 'êtrc '  montée uar br ide.

5o Triple-valve unif iée, type LU (f ig.  25).

Analogue à la triltle-r'alve perfectionnée type L, elle possètle- ltrs môtnes orgânes rnobiles
et Ionct ionne sui 'n 'ant le mômc pr incipe. El le présente suivant le type les cat 'actér ist iques
spéciales'  suivatr tes :

-  I l l le est c l 'u l  tvpr.  unique quant aux pièces pl incipales, t t tais permet la réal isat ion
rlc clifférents teurlts clt' sèrragc du flcin par la rlanceuvt'e d'un robittet placé clans le corps de
h triple-r'alvt'.

-  Un deurièurc robinet pernret d 'obtenir  deux ternps di f férents cle clesserrage du frein
convenant à la circulat ion cn plaine ou en tnontagne.

l i l le peut ér 'entr iel leurent al imenter séparément deux cyl i r tdres t le frc in (cas du frei-
la  ch l r rqe ,  t léc r i t  p l r rs  lo in ) .

-,-- Conrnrt' la triplt.-r'alve. perfectionnée type I-, ellt ' accélère la prr-rpagaLion dtt freinage
pot l l  tous les {r 'nres t le scr-r :rgr.  tn l t rélevant-sur la cottr l r t i tc générale l l l lc certaine quant i té
i l ' l i l  i ,oul  le t l i r jger dans un volume [elrné clénournré pochc accélératt ' i t ' t ' .  Eqaletnent,  r ' l lc
assr lrc lc sel l l rqc crt  t l t 'ur tertrPs l ) i l l  un orgl l lc apPtlé l ;oî te t le r 'églage.

n : t d r t  à
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Lcs 'I '. \ '. l-rr rli l 'ft\r.cnt tntrc

qu 'e l l cs  dé termiucr r t  s r r i van t  l cs
tablcau ci 'dessous).

_ 9 \ . _

el lcs pur lcs r l i l ' l 'ér ' t : r ts tcnrps de
régiutcs t lc f r t iuage auxquôl lcs

ser ' fag(r  c t  r le  r lessr ' t ' r tgc
( ' l l ( ,s  sorr t  u f f t 'c técs ( r 'o i r

Tableau résumé des caractér is t iques des t r ip les_vatves Lu

I
D is lo - i
s i  t i l

'I 'J'pc

dc la

T. l ' .

L u
I .  I  I

Lrt
\ ' .  L

Plairrc
lk r r r -
tagn c

o u i

Dispo-
si t i f

ïo1'a-
gcurs
,\lar-
chan-
d  i ses

I) ispo-

s i  t i f

l i d c

chargti

'I 'cnrps 
moycn de :

Serragc

cn posit iorr
l larchan-

dises

.10"

( ' ) ' ,

( i"  otr

I )csserr l rgc
Utilisation

Ilourgons .
P\r,certains

wagons
c x  U . S . A .

to r t tbereau x
c t  p la ts  P . \ '

colrvcrt s
P.\ ' .  c1uclr1.

l ) la t  s .

\réhic:ulcs
G. \ ' .

_ _ _  ( l , r : _ -

l ,ocnnro-
t  i ves .

cu  pos i t i on

Voyageurs
cn posi t iorr

Vo1-agcurs

cIr I)ositioil
I larchan-

dises

Pl r r inc  40"
trIont. <S0"

l ) l a i ne  4 ( ) "
t r l o n t . 8 0 "

i , la inc 40"
I lont .  .30"

l l ( ) l t

I t 0 l l0 u l

o u l

l l on

Lu I1

L u I

o u i

0 u l

- Les
Lu I1.

o|di t ta i res et  act ion raPi t le ot t t  t les tetnps tJc serragc ct  r le desser.r .agc serrs ib lerrrerr t  t lgarrx : i  ccux

l -a  LLI .R -  t lest i l lé t ' t \  t 'e tnPlacel '  p( ' r r  à  l lcu la  [ r ' ip lc- r 'a lvc à act io ] l  1a l ) ide -  est  r .netriple-vah'tr ..iqrterlre't u.\'o)'_ngi'*r's.,, ritilisé,''ii,,: ii* ï';Ïii,,;,;i i;;;ï;; itî'r't.,,in, ex'r.rsset lupiclt-s, u l lejrursc ral) i(tc. dl lc ^'rr pus t lc Jroîte i le icgi,,g*.
I .  a  Lt i ' \ ' '  ost  t t l le  I r ' i l l le- r 'a lvc t l t l i ( l t tcn]enL n vovageru 's ,  t r t i l iséc su1 1,s 'o i t t r r .es et  l 'our . -go*s à f rc i rage orc l i *a i .e .  I i i lc  r 'a  pas ' r r t ,  br î tc  c l i , iéËù;r i . ' .
La  L ' t j ' \ ' ' l  c s I  t t t t t ' t r i l i l t - r ' a l vc  ] ] ] i x t e  (  \ : oy i l ecu lS ,  c [  (  r n i l r cha l rd i ses , r  uL i l i sL , c  s r *  l es

;t;f,q,oil:.:: 
fottrûon strsuePtibles rl'ôlre incorpoiés'clans ctes tL"ini â.--rluirg.,i., cr cle nrar-

l -a LLi ' I  est ' . t t te tr i l l le-r 'a lvt-  tui ic luelnent < rnarchandisesl l  ut i l iséo sul . ies \ \ .agorrs ncpo*vant circuler q, t '  dans Ies trai 's r ] 'e rnarchaudises.
I-a LU.I . I I  -  t r ip le-r 'a l lc ulr iquenrenl < rnarchant l ises )  _ est un pcl l .ect ioni tcntcntde l : r  LU'I .  Alors q*e èc' t tc dcrrt ière'nc co' .rmande qu'u'  r , l , , i  . l '5"ài ' "" , i , , ' i i . . i , r ,  la LU.I . I l

l lct l t , .511l1:1111t sol l  ré{ inre t ie fr ' . ' in l rgc, al i rner l ter 1 ou 2 ?'r ' l int l rcs t le" j ' r 'e in.  I ) l r rs le deuxièr 'e crs(cas  d ' t rn  r 'éh icu lc  charg i r ) ,  I ' e f fo r i  c lu  deux iùnr . , r '1 i , ,à , " " i ig t r1  s 'a jou ie r , i  i , . lu l  c lu . renr ie r . ,
; : l i t ] - t t  

n1'nnt t t rr  f r t ' i r t l r -c colresi)olx lnnt au r 'éhicr i le vir lc.  t .et tc Lr ipl i ia i i . , l ' . r t  t lécr. i t .  ptus

I -a  LL I 'L  es [  t t t t t ' t r i l l l c  r i t lYe  t 'ésc l r ' ( re  aux  ]o (on ]o t i vcs  cL  tcn t lc rs .  L , l l l c  n '1  p i rs  r l r  5o i te
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TRIPLE-VALVE Lu .  l .  t l

NOI\IIINCLTVI'URII

(f ig. 25 bis).

oÉslcxl , t ' rox

I louchon dc purge dc la pochtr

I louchon supér icur  dc  la rpoc |e

I iouchon in té r icur  dc  la  l toche

Jo in t .  de  ia  pochc

l i i rgrtc t l ' , l  r loutrrrunictt iorr t lu r.or.ps irrcr. l ;r  1ror. lrr ,

Chentise du robinct cl 'c ichapperncnl

C lé  du  rob inc t  d 'échappcment

Guide  de  la  t ige  du  rob inc t  d 'écha1t ; lenror t
' l ' igc du robinet d'échappentenl

Chapeau du  rob ine t  t l ' échap l te rnent

Ressor t  du  rob ine t  d ' ( ' chappernent

Chapcau du  bouchor t  d ' i ' c :happement

Raccord  < l 'a r r i v ie  < l 'a i r
'I'amis

Ecrou raccord

l lacconl dc corrrrrrunic;r l i0l l  i lycc lc sccorrt l  c_rl irrdrc

Joint de Ia tr iple-valve srrr son support

P laque ind ica t r i ce  des  pos i t ions

Méda i l le
' l ' amis  

de  pro tec t ion  de  Ia  l lo î te  r le  rég lagc

Bou lon  de  f i xa t ion  de  la  bo î te  dc  r r lg lage

Iloulon de f ixat ion de la poche

Raccord { braser

Jo in t

t )  r i s l ( ; \ -A ' t ' Io \

Corps de tr iplc-valt 'e

Scgrnent  du  p is ton  1 ; r inc ipa l  
.

Chcrnise dtr t i roir

f iroir
Ressor [  du  t i ro i r

Yalvc dc graduation

Chernise clu robinet t le renrpl issage

Ressort c1u robinct dc remplissage

Chapeau du  rob ine t  de  rempl issage

Soupapc de réglage

Boî te  du  p is ton  de  rég lage

Chenrise cln piston de réglagc

Bouchon de  ia  bo î te  de  rég lagc

Joint cle la boîtc t le réglage

Piston de réglage

Segment  c lu  p is ton  de  rég lage

Ecrou du piston cle réglage

Rondcllc de l 'écrou du piston de r(,glagc

Garniture-du piston de régiage

Siège supérieur du piston de réglage

Ressort du piston de réglage

Guide du ressort du piston de réglage

Garniture du bouchon de la boite de réglage

Poche

! l
. a l

- l

I
*l
Al )  I
AE I
A I . ' I
Ac l
AH I
A I I

I
A J I
A K I
AI, I
Ar{ IAPI
Aa l
A R I
ASI
AT I
AUI
A\t l
Aw j
AX I
AY I
^z l
BAI
rlB 1

il

l l
i l

1l
i l

il

r\
I)
E
I:.
(;
H
. I
I(
L
N
o
P

a
R
S
1'
L ,

\l

w
X
Y
Z

AA
AB

;
dc ré.glage, -nutis comportc deux réginrcs dc freinage : ( \folrageurs )) et ( ntarchan(lises r. I.llle

ll: jlj::i..
: u,".,,11.]]^tpl.-)'11,': IiJi.li que par les riirncnsions îes orifices moclifiant le rcrnps

( l t -  serrag( ' .  l - t 'at t t t 'e pat 'L ' la Lul l  n 'a pas de robinet c lans le corps qorlrrue la L11,.

' I 'ot t tc 's 
ces tr i -ples-valves ont leurs pièces pr incipales setnl) lal l lcs t t  sont 4 'u1 ignct io 'rr t -

nrent i r lcnt iquc. Nous d(rcr i rons I l  p lui  compi iqui :c-

6o Descr ipt ion de la t r ip le-yalve LU. l . l l  ( f ig.  zs à 29 et  25 bis) .

, " 
C'est ttltc. tt ' i1rlc-r'all 'c tttriqttcrttL'IIL marc:hanclises pouvalL coirtrilrtrer :\ riralissr clerrx efforts

cle l rernage cl i l lérents suivant que le véhicule est v ide ou chargé.

f)ans le corps de la tr ip le-r 'a lve se trouve un robinet pouvant occuper deux l losi t ions.

"- .  .Fn 
posit ion I , .  la_tr iplc-valve al imente un seul cyl indre C, di t  < cyl indre r \  la tare r .  Son

loirct lonnenrent est alors analogue à celui  c le la tr ip ie valye LLI. I .  
"

. . ,_^ '3.n 1,,1: i l i3n,- I I , .el lg r l i tnente.er l .plus cle C, un cleuxième cyl indle C, cl i t  r r  cyl inclre à la

:" ,1] ' f l :1 
' ; , , , .  

i l . . l . t_- l : t t  
de ta t t t t totr t ' r ie de I ' rein,  I 'ef fort  de ce cleuxic\me o- l iuclre vieir t  s 'ajouter

l l  ( 'e l l l t  ( l t l  l l l ' e l l l i ( ' t ' r t ia l i s l rn t  a ins i  r rn t ' l r r rgnr t 'n ta t ion  < l t  la  ; r r r i ssaut . , ' i l "  ln ' i r ragc .
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AX AA

a)  Fonc t ionnement  de  la  t r ip le -va lve  en  pos i t ion  l l  :

i ireirrage clc. la Lale et clc la cltarge.
l)arrs la posilion de c/nssrrrnge du frein (lig. 25 eL 26) 1'

l t l r ivc t \  c lroi te du l t iston {) ,  lc lL. l loussc, l )asse par la rainurc
le r 'éscn.oi l  auxi l ia ire.

Le  t i ro i r  5 ,  en t ra în ( r  p r r r  l r ' l t i s ton  6 ,  met  les  c1 ' l indres  dc
t lc l l r  ul in ièrt '  st t ivunte :

.  I t r t ' r r r i i r t '  1ùr r ts t ,  ( [ iq .  2 ] l  r l r r i  r lu l t '  t i rn t  q r r t '  I t '  p is ton

FtG 25 b;

air  de la  condui te
c l 'a l imerr tat ion et

f l c i n  C ,  c t  ( 1 ,  i \  I '

1 .1  r l e  l a  va l vc  c l c

générale CG
vtr al imenter

échappenrent

r 'églagc lcstc
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Ranure dblimentaûonfchapoe,ttëâ lbt

Réservoàauxiliaire

% 7/
Poche

fie.26
D esærrage" (ze phaee)

Clé dv robinef 28 en posi f ion t t  (Chargê)
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Réærvoir euxiliaira,4 creneurteCond
t ././,/t

Fiq. ZT
Serragé çf:t"rps1

clé ,iu robinel  28 en posi t ion I I  (Chorgé)
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' 
Réserwrb euxilraîre

Condu,ite ,qénéra/e

^ fig.Zg
Jerrdge (2eternps)

Clé du robinef 28 en posirion tt (Ci:horgé)
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Réacr*or'r euxihare'fl

%

Fn.29
Setsga 1-zr ternps)

Cledu Roôinct 28 en posithn f - ( Vide)



_  t 0 2  _

i l la i l l te l lu  sur  le  s iègc in f t i r icur  . l t i  l lar '  la  pr t 'ss ion c l 'a i r ,  i r t rx  t , r ' l in t l l t ,s ,  lc  I rorr  ^ :  d(r ] torrchanl
r lans l 'a tmopshèrc :

:, . . L'air du cylindrc à la tare C_, s'éclgppe par le concluit o, la cavité du tiroir 5, lc conduit rl'1 cL lcs orifices d'échappcment 62 et 63.- 
- -

L'air du cylindrc à la charge C, passc par lc concluit rn, I'orifice n dans la clé du robinct,
lc.conduit q, la clrirm.bre^E, et par le condirit y rejoint le circuit cl'échappement clu cylindr.c
à  la  ta re  I  o ,  g ,62  e t  63 .

- Deuxième.phase_(fig.26) qui commence lorsque la pression aux d.eux cylindres de freir;
s'est abaissée à 0 hpz 850. A ce.môment le re ssort 23 (taré â cette valeur de 0 hfz. 8b0) repousse
le piston 14 sur le siège supérieur 42.

- L'air du cylindre à la tare c, continue à s'échapper par o, g, 62 et 63.
- L'air du cylindre à la charge C, se vide alors directement à I'atmosphère par m, n, q,

le coliduit u et le trou z.
Si le mécanicien effectue une légère dépr-ession dans la conduite générale (sercage morléré

o.u de ser.uice), \l.ig,:27) la pression dù réserÇoir auxiliaire devient préiondéranie, cai. le débit
de la rainttrc d'alimentati,on ne suffit pas à compenser la baisse ïe pression dc Ia conduitc
d'alimentation. Comme il existe un jeu entre I'extrémité de la tige dù piston 6 et le tiroir b,
lc. pisto.n^6 commence par-ouvrir Ia-valve de graduation 10 et lé passàge e, puis venant sc
placer à fond de coursCà droite, il entraîne Ieliroir 5, ce qui a poù. effét :

- De réaliser la communication entre la conduite générale et la poche accélératrice par
lc conduit l, la cavité dans le tiroir 5 et le conduit s; Tl en résulte uïe brusque Oepressïon
locale, activant la propagation de freinage.

- De mettre en-communication le passage e du tiroir 5 et le conduit a.
A ce moment, le serrage du frein s'effectue alors en cleux.temps:

' Premier ttryP2 çig. 27) qui dure tant que Ia pression au cylindre à la tarc C, n'a pas
aLteint 0 hpz. 850.

L'air du réservoir auxiliaire se rend exclusivement au cylindre à la tareaC, par lcs cnl-
duits e, a, puis, en traversant simultanément le trou calibré rde la clé du robiùel28, la valve
de réglage 20 (maintenue soulevée par son piston 14) et le trou calibré u, puis par les contluits
g e t o .

Sous I'effet dc .ce rapide.afflux d'air, le piston P, du cylindre à Ia tare C, déplace la timo-
neric et provoque I'application rapide, mais légère, des Àabots sur les lqruIagès.

I)ans sotl dépJacernent,_la timonerie a entraîné la biellc de poussée à-ôréniaillcire 13 lors
=- -  de Ia_t ige crcusc du.piston P,-du cy_l indre à Ia charge C,,  qui  eÂt resté immobi le puisqrr ' i l  r rc

t'cçoit pas enoore d'air comprirné-. Dans cette position,.le èliquet l5 sc trotrve a'Cgagô Ac ta:-  dett t t tLc dc la crémai l lèrc 13 par Ia butée 18 qûi s 'appuie sur ic chapeau du cyl indie"C..: i l)ettt,ième t9ry.ns (ltg. z|,i qui commen." lurrq,i" Ia pression au cylindre à la tarc C, a
atteint 0 hpz. 850 :

A ce moment le ressort 23 étan^t réglé-à 0 hpz, -85-0 le piston 14 s'abaisse br.usquernerrl.
stll 'soll.siège inférieur 46, laissant se fermér la valve 20. D'unô part, lc renrplissage clu bylindr.e
ne se fait plus que lentement, par l 'écoulemênt de l'air à travers-les seuls oriiices Jalibréjo et ru.

D'a_utqepart, I 'air comprimé peut se rendre au cllindre à la charge C, par les conduits q,
rt et.m. Le pisto_n P, du cylindre à la charge C, se trôuve alors poussé. Le ôliquet 15 solliciié
Par le poussoir 16.et son ressort s'abaissc èn'maintenant la llutèe 18 en contâct avec le cha-
peatt du cylindre.C'. Dès quc la-course du piston est suffisante, ce contact cesse etle cliquet 15
vient s'engager dans une des dents de la crémaillère 13, rcndant ccflc dernièrc solidâire du
piston Pr.

A ce moment, 1e piston P,.exercc un cffort qui, par lc levier supplémcnlaire I_, vient
s'ajouter, convenablement amplifié, à celui du piston-p,.

.I)ans un serrage- modéré, la pression tlir t 'ésen'oil auxiliaire ditrrinrrtr lentcrnenl par. I'ali-
ttrcntation des cylindles de. {rein. l"ot'sque cctte diminution cst suflisantt , lc piston 6 rcvient
doucement vers-la gauche (ltg.?8), sous I'effet de la pression de la conduite gènérale et ft'rrne
la valve de graduation 10, tan4_is clue lc tiroir 5, retônu pur le frottement, g"arde sa position.
Cc mottvcment du piston pr incipal-0 ct  de la valr-c 10 sô r 'eproduit  c l iaqr ie" lois cl t re ' le méca-
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Itir:it 'tt cl:ée (lans la cottdrtiltr génerale une.nouvelle dépression. Il esL tlonc possible 4'augmenter
par paliers successifs I' intensité du freinage jusqulau freinage maximûm.

. . Si une dépression importante cst faite dans Ia conduite généralc (serrage d'urgence), lepiston 6 vient se placer à son fontl de coursc à droite et y rest'e. l;uii ,iu .liËrvoir auxiliairevrent se détendre dans les cylindres de frcin C, e:l Ç, p?.jg concluit c du tiroir b (fonctionnà_
ment.identique à celui du s-errage lnorléré) jusqu'à ega^lisation rle Ia pression dans le réservoirauxi l ia ire et les cyl inr ' l res de fréin.

ù) Fonct ionnomont de la tr ip lo-valvo en posit ion |  . . :  .

F,'reinage tle la tar.e seule (/rg. 2g).

. . 
'Lorsqtte 

-le robinel 2ll est.en. positio^rr. l, le cylindre ii la charge C, se lrouve isolé de latriple-valve. I-e rernplissage à la.tire se fait.uniqùement par ta tutî. iô .t i" tio" ;;;"d";;le premier temps de- serra*ge, puis seulement pai le trou 
^u 

pendant le deuxième temps.'  
Le fonct ionnementde la tr ip le-valve est le même qu'enposit ion I l ,abstract ion fai te descirctr i ts d 'al imentat ion.du cyl indie.à la charge C,.  Celui- t i  pui l .s.""o. i t i  

"r ,  
À et hse trouvealors en relation constante avec I'atmospËêre pui t . nôu.r,ànr a;;Ë;'pp";.nt 62 et 68.

c )  D ispos i t i f  de  dessor rage p la ine-montagne.

{riel que soit le,régime de freinage de.la tripte-valve LU.I.II (position I ou II) Ie des-serrage du frein peut s-effectuer en d'cux tempi différents :
- position plaine : desserrage en -10 secondes,
- position montagne :. desserrage en g0 secondes.
Cette deuxième position est indispensable au freinage des trains de marchandises sur les

l:$1.: et,fortes penje; de montagne, po.ur permettre ia recharge d;; ;a;r;;rs auxiliaires
(pour un deuxreme trelnage éventuel) penclant le desserrage dù frein.
' A cet effet, I 'air^p-rovenant des deux cylindres de frein par le conduit ft peut s'échapperà I'atmosphère (fig. 25 et 26).

- soit, simultanément, par les deux bouchons d'êchappement 62 ét 63 (position plaine);
- soit, seulement par !e bouchon d'échappement 62 (position Montagne), le bouchop 63étant isolé.par le robinet 59.

r l )  Manæuvro des disposit i fs.< plai .ne-mo.nta-gne rr ,  << vide-chargé D et ((  voyageurs-
marchandises >r des tr ip les-valves Uio. {O t ts, l ' .

L:l totnlnaucle du robinet llermetlant de mettre en cilcùit Ia résistance pour la cirt;u-
l l ! :1,.: ,1_l,t lontqgl. , ,  s 'effcciuc par l ' intermédiaire d'une i. i"gr. p.r l* irïrÂrlairc à l 'axelongitudinal du r 'élr ictr le, traversani les plaquc-supports s. i tuécs str lËs drancards o. l iaif* id'a[tre de cè véhicrrle- Cétte tringiô pey.t^otre manàïvrée à chacune de ses ôiiiemites par unepoignée peinte en noir. Un voyànt^solidairô de la poignée indique l; . t tr i ; i ;âc desse.rase.Lorsq.ue l-1 ttoignée est poussée, le robinet est à la p^ostiion ,.plàiirï,;-rËiàv"";".;';ii;;Ëî
la lettre .P peinte en nôir sttr fond iaune apparaît 'sur la plaque support. Lorsqu,on t ire lapoignée, le_robinet est à la posit ion"hontagni r,,  I t ,  vovant'cacùe la lËtire p et iait  rppr.oit i . ,la lettre NI pe'intt. en noir sur. foutl rouge.

La commande du robinet i tryerseur u vicle-charpé ri  s'efftctut 'de nte\utt 'pal 'un tr i lrglaccItttal<-rgut".la poignée 
!,1j,:11 11"i.îli ' L)II, r'oug.e,-le passag.i rl'une positiorr a I'iiutr'"'r'.ii.'.tiirti?';;;

rt t te rotation de la tr inglc à 1)0o. L n't l isposit i f  à t\ ;erena{ôr 1,..ru.t d'actiol 'er la 'oigi iJ"t les deux côtés du r 'éhi irr lc.
ce levier se déplace devant un tarrleau comportant trois nombres:
- cleux dans les angles supérieurs, qui indiquent respectivement, celui de gauche le
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poids frein à cornpter pour le freinage à vide ou filsuffisamment
frein à cornpter pour le freinage à chargc (1);

au mi l l ieu de Ia part ie infér ieure du tableau (poids
brut ( tare - f-  charge réel le) à part i r  drrqrrcl  lc levier doi t-être

cl targé, celui  de droi te le poit ls

cle transition) indique le poids
plncé sur posit ion rr  c l tat 'gée rr .

Certaines voitures pouvant être utili-
sées en trafic international (marquées
R.I.C.) possèdent encore unc conduite
supplémentaire en dérivatiott (dite conduitc
bifurquée| débouchant aussi sur les tra-
verses rie tête. Cette disposition en voic de
clisparition présentc l'avantage de per-' '

mettre de rétablir immédiatement le frein

f lG. t9 eulcrer

demi-accouplement de la conduitesur le train en cas d'avarie en cours de route à un
centrale (3).

D'une manière générale, Ies tuyauteries des conduites dc freiu doivent être. propres tt
étanches (raccords, joints, freins d'écrous de robinet d'arrêt, etc.).

La soudure autogène des tuyauterit 's qui présente dcs i isques d'oirstruction par l tourre-

_. (1)  Certa ins \ \ 'agons de gr : rnde capaci té possèdcnt 3 régimes dc f re inage: à v ide,  à t lcrn i -chrrgc et  à chargc
ent ière,  Deux poids de t ransi t ion sont  indiqués.

'  (2)  Certa ins véhicules possèdent un robinet  d 'urgencc sans v ig- ie.
( i i )  L t  condu i t c  b i f t r r qude  es t  supp r imde  pa r  s r r i l t 'Cc  ) : L  r l t i pos t . t l t ' l ' a t t e l ugc  dc  s i t ' u r i t t t .
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I c ts  t . rL t  l laVt t rcs  à  l ' i r t tô r ' i c t r t ' t ' s t  i t t t t ' r t l i t r -  sarL f  lo rs r l r rc  lu  pos i l ion  4c  c t ' t t t ' se r r t lu re  cs t  l ç r .e t -
si l : le dcs or i f ices t 'xtôt ' ietrrs l )oul 'quc I 'on puisse fai i 'c dispàr 'aî t l t -  ces Sgrrrr t ' lcts ou 6aps lc cas
t le.soudtt t 'c avt 'c bagrrc l ' r  I ' i r t tét ' icur (procerl i .  , ,  Sulzer '  , )  ( l ig.29 Icr) .  Les joints sur conrlui ts
r lo iven t  ê t l c  fa i ts  i t vc t ' r l t t  t ' l tunv le  su i fé : i  I ' exc lus iou  t le 'b " lanc  de  z inc  1 i ig .  Zg  quatc r ) .

8o Robinets d'arrêt, de vigie, d,urgence et d' isotement.

l -es robi l rets d'art 'êL 'sont placés à chaquc-extr 'érni té cle la conduite généralc ct  port t ,nt
le demi-accottplement.  Quel que soit  k:  ty l ie clu robinct ' t l 'arrêt,  la communicat ion àvec la
conduite générale est :

_ 
- Fermée, si la poignée du robinet cst relevée à la verticale.

,  L Ouverte, s i  Ia p-oignée du robinet est abaissée à I 'hor izontal j  (robinets à boisseau) ou
un peu au-dessous de I'horizontale (robinets à rotule).

.  -Sqqftquons cependant que la disposit ion est inverse sur le matér iel  américain (1g18
ct'1944-4î)

'Certains robinets sont munis d'un disposit i f  d 'enclenchement pour assurer la f ixat ion
de la poignée dans I 'une.des posit ions u ouvèrt  )  ou (  fermé u ou dans les cleux ( f ig.  Bl  et  eej .

a) Robinets d'arrêt à boisseau ( ig.  J l  et  J2)"

I ls sont const i tués d. 'un corps ou boisseau dans lequel tourne la clé commandée par lnpoignée.
Le déplacement de la poignée est limité par cles butées.

à)  Rob ine ts  d 'a r rê t  à  ro tu le  ( / ig .  JJ ; .

Dans ces robintts, 1," glq conique intérieure. est remplacé par ine calotte sphériquô
creuse. Iorsque le robinet est fermé, ia calotte sphérique appïie sui une rondellà en caoutchouc
placée-à forifice communiquant avec la.condirite generàîe; la pressio.rï. f;àli-;pp;i;l;
rondelle de caoutchouc sur la calotte sphérique, et"assure âinsi l1étanchéitè.

f-orsqu'on ouvl'e le robinet, la calotte sphérique découvre entièrement I'orifice borrlépar la rondel le de caoutchoric.
Les robinets d'arr'êt sont munis cl'un trou cle fuite qui fait communiquer le demi-accoil-plement avec l'atmosphèrc lorsque le robinet est fermé (poignée reler'ée).'
Cette communicat ion, d 'une part ,  faci l i te.  le désaccouplement des derni-accouplements,

et d'autre part, en cas de fermetut:e intempestive d'un robiiret cl'arrêt, pion';qi,. 1,nc Oop."s-
sion. dans .la pa-rtie de conduite générale en relation directe avec le ,t.ir,i-a.,.'o,rpiement ti.rô
sur le robinet d'arrêt considéré. 

-

c )  Rob ine t  de  v ig ie  e t  rob ine ts  d 'u rgence ( ig .  B0) .

I-es réhicules nunis d' t tn frein à vis,ar,ec. v igie possèdent un robinet d 'urgence pour
permettre. au personnel rle provoquer I'arrÈt du train en cas de nécessité. Ce robinôî est ftacédans la vigie et rel ié à la--conduite générale paï un branchement,  ou bien placé cl i recterpent
strr  Ia conduite générale. I )ans ce dernier cas, une commande à distance permet de le manæu-
vter.

Le robinet est du type rr à boisseau r dans les deux cas.

d)  Rob ine t  d , i so loment  ( l ig .  30) .

. .  I l -est placé-sur la conduite rel iant Ia conduite généralc à la tr i l t le-r 'a lr .c,  et  permet t l , isolercette r lernière, donc cl ' isoler complt \ tement le frein ' i iu véhicule. I I 'cst  c lr i  1,  f i .  l  r i  ] roisseal , .
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Cc robint ' t  n 'c\ iste pas lorsr; t r ' i l  s
cl l t ' - rnême .son rohitr( ' t  r l ' isol t ' rncnt loc(r

-  |  r0  -

ag i t  d ' un ( ' t r i l t l e - r ' a l vc  à  ac t i o l r  r a l ) i ( l c ,  t l t r i  poss t i t l t r
dans  l e  co r ' ps  de  l a  l r i p l c - r ' r l v c .

9o Demi-accouplernents (fig. 34).

I I s  so t tL  v issés  l ta r  leu t ' cx t r 'émi tô  su l ' l cs  rob inc ts  t l ' a r rô [ ,  e t  s r . r ' r ' t ' n t  à  l rssu lc l  tu l r  I i i r i so r r
soult le cntre les r 'ôhicrr les.

Ll tr  demi-accottplement s 'J ( 'onr l)ose r l 'un tuvau cn cioir tchouc entoi l ( ,  IJ sur ' lcquel est
f ixé :

"19 A une t 'xtrétni té,  t t r t  raccttLd f i leté C sc vissaut srrr  lc lobinct t l 'a l r 'ôt .  ( l t ' r 'arr .old t 'sI
t l roi t  sur les deuri-accoul l lentents clu t1 '1tc urr i f ié.

L 'étanchéitç est assuré: par un contrc-écrou de l i locage.
' ,2n  A I 'a t t t rc  ex t rémi lé ,  un t '  tô t , - 'd 'a t :coup lcmer r t  A  q t r i  pcu t .  s ' t ( i coup l ( . I ' l r v t ' c  l i r  l t \ t c

FlG.  $ , {  b is

d'accottplemÀt senblable 'c lu r 'éhicule voisin.  l - 'étanchéité est assurée t tar une roldel lc eu
ca.ort t^chottc simplelneut placée ct col lé:  dans un logemcnt circulaire l t rat iquÉ dans la tête
(/ i9.  3.1 Dis).

I -es clerui-accot-t l t lemett ts r torr  ut i l isés nc doivent pas rester peudants; i ls l tour l l i rnt
r t l l ) ] lssci ' t lcs l toussières ou s 'avaricr.  I in pér iode de reiros, i ls doivent occup{-.r  suir 'ànt le cus,
I ' t tnc cles'posi t ions de . la / igurc 3- l  ,  I 'or i l icc obturô soi t  pal  rrn sul t l rort  spét, iu l  r l  t  r r ' ; tos, sgiL
l)al  une f trrrss,:  nrain i l  

' lccorrplcment

l0o  Réservo i r  aux i l ia i re  ( f ig .  36) .

.  C'est t t t r  t 'éservoir  cvi i l rdr iqLtr ' t ' l t  t t l lc c l ' l i t ' iet ' r lotr I  l ' r rn r l , :s fonr ls. . t  l i , , , , r ' . ,  t r  c l ' r rr t  mt.cor.r l
l i letô r t .ccvart t  la cottdt t ; i , , ' t 'cnuut r lc la 1r ' i1; l t ' - r 'u lvc. ()omure tous les r 'éseri-oi ls l \  u ir  cotrrpr. inr, :
<l t r  I t ratér i t ' l  dc transl t t l ' t  [ t ' t ' t 'ovi l i t 'c i i  r lo i t  ôire rrrrrrr i  r l 'un siège à chaque extt 'érni té en vuc cle
pc'rnrettrc les vis i tes 1lér ' i r -rdir l r r t 's.

Son v t l l t t t l t t  t ' s t  v i l t i l tb lc  t ' t  t lép- 'n t l  r l t r  t ' r ' l i u t l l c  t l t ' I l e i r r  r l r r ' i l  do i t  a l i r t re r r te r ' .
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Réservoir aux iflaire

.  I  lo  Cy l indres  de  f re in  ( f ig .  37  e t  38) .

a )  Cy l indres  ord ina i res .

, Ils ccrnportent un corps, un piston avec tige pleine ou creuse dont lc disque cst libre
dans le cylindre et _cornplété par un cuir embouti 11) entre le disque et une ronclèllc fixée au
tlisque, uir ressort de rappel. Lin ressort lpplique les lèr'res du cdir sur la.paroi clu cylinclrc.' l 'ous 

lcs cyl indres sont établ is de façon à-supprimer les presse-éLoupcs.- 
A{ i . }  c l 'ernpôcher le serragc autonrat ique des freins en cas de fui te Leg.r.  c lans lcs corrr lui tes,---:ttlIi-) petite railrttre est..ménaQét'dans le corps, qui étalil it une conlmurri-catiol r'1trc lt 's 2 côtéi

: t l t r  pistort  qualrd les freins sont desserrés. Cet le rainure est toutefois d'un débit  assez {ai l i lc
l)o.tlr qtte lorsqu'on prod'uit'rtne réductio-n de pression_ aiin de sen'er les lrcins, ies pisiorii
soient itntitécliatement refoLrlés au-delà des rainures. I-a rainure a été strltpi.imée clàns lcs
c.vlindres de frein de locotnotives mttnies.de la triple-r'alve LuL. Celte lriplelr-alyr: alinrente,
cn c[iet, lenternent-le c}'l indle à flcin (60" pour efi'ectuer le serrage cprnplei. er] nn scul tenrpsj
cL la rainnrc retarder:rit considérabienrent ce serrage ou l'empêc'irerait.

I)..,.r1 le5 r:1'li lrrlres à tigc de piston pleine, celle'-ci est nrJnie à son extrémité 6'unc cros-
s_et!r ' .  à l t rqrrel l t ' r ' icnt s 'ar l icul t ' r  la l iuronerie;  s i  la t igc est crerrse, on cmPloie ulrc anror.oe
de bi t ' l lc i le l lot tsséc à laqrtel le or l  soucle une at l iculat io-n convenablô pour,  l i i  rc l ier i i  l l r  t i r lo-
I t ( r1 ' te.

Ct.rtains cylindres sont à 2 pistons (/ig. 38).

à )  Gy l indres  à  c rémai l tè re  (Fzg 38  b is ) .

Cc c3' i indre di t  aussi  < cf  i iudre à ia charge ,  a êtê rnelt ionné au $ ler.  I -c pistol  à t igc

( l  )  L ' . \  ! t r D j l u r r . 5  l ) o u r  p i > t r r r r r  r l t r  t . 1 - i r r r r l r . r ,  r l t ,  f f r j r r
I Û r ( ' r ' \ (  ( { , t ! l l ( , \ ( . C  f l ( , q i l i r t r (  t . u t t t . l t c s  ( l P  c : t O u l ( , l t O l l C  ( , t  d ( ,
I ' : r r t i l r t u i l l ( ' n l  r ,  \ ( r r t  (  n  ( i r ( ) l l t ( ' l t o u c  l r r r t r i  l r r r t i l l l r i g e  d r  l i l l r c

bo
ù
\{
b
^\

ô
so

,sont .  aussi  coûlct : t ionnér,s,  soi t  Êl l  c loulc l rou<r entoi l i  ( la lerr l i -
t r o i s  de  t o i l e  r i r :  co ton  i n t c rn r i ' d i l r i r c s  q r r i  r j o i v c r r t , r r l h . , r r l

t ' t  r l e  t : t u u l t l t r r t t t  t .  \ ' u i t  i t  ( r .  5 u J ( t  l r r  S , l , t  n u  t ; . 1 .
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De la Tripte-Vatve

Fig.:,37
CglinCre i / piston d bielle de poussee.

Fig.Jg
d 2 pistonsCylinclre

0e la Triole-lal.ve

d crossefÉes.
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( ' r c i rsc  rs t  t t ' r 'm iné  l )a l  unc  bo i tc  sP i ' c i l r i t ' t l i t c  u  bo i tc  l i  r : l i t l L rc t ' , .  l )ans  ta  t ig t ' t l r r  p is t , r r  t , t  n r t
t ravcrs  de  la  bo î tc ; te t t t  cou l i sscr  u r re  c rérna i l l t \ rc  so l ida i le  t . le  ln  t in ro l t r l ' i r , .

I -a t i l i ronel ' i t -  csl  int tnobi l iséc ( .sal tots eu contact nvec les l tarrclagt,s) 11 uanrl  lc r ,1. l int ln.
à la chalge.ett t t 'e ett  act iotr .  I -e l l iston de cc c; ' l indrc ne doit  t lonc se i lépl iccr c iue de ia loirgucur.
t léccssaire à I ' t ' |1trée,cn pr isc drtcl iqucL alec la créntai l lère , .soi t  t lc 70 i lnr,  Si ' la course dépasse
ce chif f re c 'cst que lc pl 'emier tenr lrs de serrage u cr.ssé tr :op Lt) t ;avanL que Lcs sabots soienl.
cn coutact avt 'c lc 's bant lagcs- On pcl t l  dans-cc crs unr pa|Lic clc l 'cf i iôaci té cl l  f rc i lage à
la cl targe, cl 'autatt t  plus gfattc le qud la cout 'se dôlrassc dar 'ântagc lrr  l i rni tc dc 70 1rr1.

c) Cyl indre, type U des locornot ives Diesel-électr iqubb Baldwin ( /rrg.  38 l rr) .

I .1e l l iston 4 de cc c} ' l indrc est Inuni d 'une chcmise creuse clans laquel lc se meut l ibremcnt
utte t ige de poussée réttnie: \  la t imoneric.  Le tessort  de rappr: l  22-ramtrne le piston à la posit ion
< desse.rrage, quand"l 'a ir  s 'échappe du cl ' l inclre.  La garni iurc 5 épouse la 'paloi  c lu c,r- l lnclre,
cmpôchant  l r ins i  l cs  f i r i t cs  c l ' l i r ' .

"T,a chemise, r 'ect i f iéc et roi lée, coui isse sur lc couvcrcr lc 13 l tourvu cl 'un l t rcrse-étoupc-9qn9le 
feutre (1) rnaintenu par trois bagues (2),  est no1'é clans la 'graisse et sert  à la fois r lejoint  étanche cott t r t  I 'entrée d'eau et disaletès, ainsi  que de graisieuiae ta chemisc.

. Lrn trou (3) taraudê dans le couvercle et nornralcrnent bouché, permet de graisser lachemise et les bagLres. Le couvercle renferme en outre un liitre 1-1 à caitàuche amor)ible rnain-
tenu en place au nlo-ven d'un couverclc protecteut '15 empêchant l 'eau et les saletés d'entret
en contact direct avec lc tamis du f i l t re.

. Ce-Jiltre épure l.'air aspiré dans la chambtt du lessort cie rappel lorsque le crylindre est
mis à l 'échappement.

I ,e graissag.e clu.piston et du cl . l indre se fai t  au mo5rg11 de trous taraudés Tnornalement
obturés, qui .déboucltent datts une rainure du piston er i  posi t ion de desserrage entre lagar-ni ture et le joint  de feutre 6.

Ce joint de feutre sert à deux fins : il arrêtc I'excès cle lubrifiant débordant de la rainure
itt^n1T^"1 

du.graissage et, saturé de graisse; il assure le graissage cles pàrois du cylindre

: ,":I i"* i i i i l i  , ,^u,ro, de rormc spéciare, épcuse pa.ratemcn,,u ror-* d,, r, i . t* rr,, ,u(:cessi ter {9 joint  Pottr  la maintenir  en placc. L:  pist^on possède t leLr i-nèr lr lu les circulaires,
I ' t tnc' l lot tr  I 'e i l lboîtcnrcnt t le ia garni ture, I 'autre pàtLr lc ioet 'ment r t .  jo int  4e feutr t .

l2o Soupape i te vidange (f ig.  39).

Cet t-r lgane s'al tpel le encorc r-alvc de pul 'ge.

.  , ,  C' ts l  , t t t tc val t 'c qui  l lermet enla ntantr:uvrant à la nrain, de desserrer lc I ' rc in des r 'é lr icrr l t ,s
isolés r lc lcrrL souLct '  d 'air  ou de faire baisser la pression dans les l r . .  A. srrrrharg-és. I r l l r  st icol l r l )osc d' t rr l - ,c laptt  Y qtt . i ,  sotrs l 'act ion cle ' la poignéc de comrn:tnde I)  c l lg-pré1tt  actrorrrr t t ,
Par I ' i t t termédiair 'e d'utr t ' t i ret tc se soulève en t 'epor, isant un rcssort  c lc ralrpei  l l .  I - 'a ir .urr i r .**L
par lc raccord A peut alors s 'échapper à I 'atrnbsphère par l 'or i f ice o.

I ' ln général ,  le t 'accorcl  A cst rel ié au réservoir  auxi l ia ire;  quclquefois,  i l  corrrururr i r l r rc
dircctenrent ave'c lc ct'l indre de frein.

Ainsi  donc pout, isol t ' t ' lc f i 'c in d'un rchicule i l  f : rut  procédt ' r  connrt 'srr  i t  :' -  Appl iqut ' r  lcs f t 'c ins l \  foncl  l lour ' ider la conduite générale;
--  Ourl i r  la valyt '  c le purge jusqu'à r ' idanqr crtmpi i , tc;
-  l r r : t ' i r rc.  le rol- , i . : t  r l ' isolr .rcnI c lr  l 'apl lulei l lage t lc i ' t ' i r ;

I )t-ss,.'t 'r 'r.r' les frcins.
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13" In tercon ' rmunicat ion pneumat ique (vo i r  f igure 30) .

Lt 's  vo i I ru ' t ' s  i t  vo t 'ag t ' t t l s  (  i  ) so r r l  t t t t t t t i es  c l ' t t t t  a l r p r t l ' e i l  t l ' i l t t c l ' t ' o t t r t t t t t t t i ca t . i o t t  l l l l c t l -
ruat i t lL tc  (s ignul  r i 'a la t 'nre)  de faqot t  l \  l le t ' t t te t t t ' t '
{ lux voyageurs c le f  a i le  appel  Al l  pcrsotr l te l
drL  t ra in .

Lorscpr'uu r'oyageur tire sur ttttc itoigtti 't '
d 'alarmc, i l  ouvl 'e l tal '  I ' i r t tet 'n lédiair tr  d ' t tnc
tringlerie urr robinet ott tltl clapcl placé r\
I'extrémité d'un branchctnent relié à la conduitc
générale. La dépression qtti en résttlttr provoqttc
le serrage des fleins.

r  l in outLe, i 'a ir  qui  s 'échappe act iot t t tc,  et t
gôuéral ,  un si f f let  qui  indiqtte att  personttel
lâ voitule rl 'oir vient I'appel.

La ligure 30 bis reprÔsente la boîte ri
silflet à trlapet, fixée habitttellelùettt sttr lc toit
de la voitut't '.

La ligure 30 lel donne pour les prin-
cipaux types -de voitures cn service sur

I

lDu
Y

Réservoir Auxi/iaire

FIc* 39
Vslve de purge.

F1G.30b j "

la I iégirr tr  l ' r rnplacrute nt c lcs disposit i ls de t 'écnclenchemc'tr t  d u signal d 'al : r t ' tnc' .
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.  |  4o Organes d'épurat ion d'air .  '

La conduitc dérivée rnenant à Ia triple-valve est reliée à la conduite générale au moyen
rl'un < té de branchement , (fio. 40) disposé de manièrc à empêchen la poussière cle pénétret'
dans les organes du frein. Pour passer dc la conduite générale vers la triple-r'alve le courant
d'air doit s'infléchir verticalement pour pénétrer dans la buselure (qui doit être placée ver-
ticalement dans la position de la figure). Les poussières les plus lourdes sont entraînées au-delà

70.oo7

Roecord Ns3

Ftê .40 tgr

de cette buselure dans la conduite générale. Les poussières les plus légères entraînées par la
buselure sont retenues à I'entrée de la triple-valve sur un tamis métallique.

Dans le collecteur centrifuge (fig. a0 ôls) la séparation dep poussières se fait sons I'inl' luence
de la force centrifuge qui prend naissance quand I'air tourbillonne dans la partie coniquè
du corps de l'appareil. Cet appareil est muni ou non d'un bouchon cle vidange et supplime
I'emploi de I'attrape-poussière à tamis (fig. 40 ter).

Sur un dernier type d'épurateur centrifuge le déflecteur fixe de la ligure 40 bis est rem-
placé par un clapet de retenue en bronze. I-ç rôle de ces 2 organes est de retenir les intpuretés
àccumulées danS la chambre d'épuration lbrs d'une détent"e rapide comme il s;t'n produii
par exemple au moment du serrage d'urgence, la soupape aspirée est plaquée contre son
siège formé par Ia chambre supérieure de I'aspirateur empêchant ainsi I'aÀpiration des impu-
retés de la chambre inférieure.
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