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Chapitre I. Etude des triple-valves.

1.1. Description simplifide de la triple-valve (fig. 1).

Le corps de la triple-valve renferme un piston prineci-
pal (5) dont la butée (5a) peut entratner un tiroir (6) lors
du déplacement du piston., Le tiroir (6) comporte intérieure-
ment un canal (b) et un canal (e) et repose sur une surface
parfaitement plane et polie appelée "glace" ol viennent
déboucher l'orifice (B), communiquant avec le cylindre de
frein et 1'orifice (D) qui communique avec 1'atmosphére.

Une valve (7) fixée i 1la tigé du piston, pénétre a
1l'intérieur du tiroir (6) et peut obstruer ou dégager 1l'ori-
fice du canal (e). Cette valve est appelée "valve de gradua-
tion",

Une rainure d'alimentation (d) fraisée dans le fourreau
intérieur du corps de la triple-valve, permet d'alimenter
le réservoir auxiliaire, lorsque le piston est repoussé a
fond,

La triple-valve posséde un raccord qui la fait commu-
niquer avec la conduite générale.

Les connections avec le réservoir auxiliaire et le
cylindre de frein s'établissent par le support de la triple-
valve.

1.2. Fonctionnement de la triple-valve.

1.2.1., %esserr?ge du frein et alimentation du réservoir auxiliaire
fig. 1).

Lorsque le conducteur place la poignée du robinet de
mécanicien vers la position de remplissage, l'air du réser-
volr principal qui pénétre & pleine pression dans la con-
duite générale, agit sur la face droite du piston (5).

Sous cette action le piston (5) se déplace et prend la
position indiquée & la fig. 1 ce qul a pour effet de déga-~
ger la rainure d'alimentation dans la chambre (s) & gauche
du piston (5).




l.2.2.

1.2.3.

L'air de la conduite générale, fourni par le réservoir
principal, pénétre ainsi par la rainure d'alimentation (d)
dans la chambre (s) et, de 14 se rend directement, par (C),
au réservoir auxiliaire, qui est ainsi alimenté.

En méme temps, la valve de graduation (7) a entratné,
dans sa course, le tiroir (6) dont le canal (b) vient alors
mettre en communication les orifices (B) et (D) dans la
glace du tiroir, de sorte que l'air du cylindre de frein
s'échappe & 1l'atmosphére par B-b-D, tandis que toute com-
munication entre le cylindre de frein et le réservoir auxi-
liaire est interrompue,

Marche normale - Freins desserrés (fig. 2).

La pression de régime&’bar), régnant dans la conduite
générale (robinet de mécanicien dans position de marche),
maintient le piston (5) dans la position de desserrage
(fig. 2), de sorte que la rainure d'alimentation (d - r)
maintient la communication entre la conduite générale et
le réservoir auxiliaire, Celui-ci sera donc, & tout moment,
4 la méme pression que la conduite générale, En mme temps,
le canal (b) dans le tiroir (6), maintient la communication
entre 1'atmosphére (D) et le cylindre de frein (B) de sorte
que les freins sont desserrés,

Serrage gradué (fig. 3-4-5).

Dés que le conducteur provoque dans la conduite
générale une certaine dépression, la pression qui agit sur
la face gauche du piston est plus forte que celle agissant
sur la face droite et fait déplacer le piston (5) vers la
droite., Celui-ci ferme alors la rainure d'alimentation (d-f)
et entraine, en m@me temps, la valve de graduation (7) qui
ouvre le passage (e) dans le tiroir (6). L'air du réservoir
auxiliaire pénétre ainsi dans le passage (e) du tiroir.
A-un moment donné, la butée (5b) du piston (5) vient en
contact avec le tiroir (6) (fig. 3).

Le piston (5) continuant& se déplacer vers la droite,
la butée (5b) du piston (5) entratne maintenant le tiroir
(6). Ce mouvement vers la droite prend fin lorsque le
plston (5) entre en contact avec la paroli du corps. Dans
cette position du tiroir (6), le passage (e) se -trouve
exactement en regard de l'orifice (B) vers le cylindre de
frein (voir fig. 4). Ainsi, la communication entre le
réservoir auxiliaire et le cylindre de frein est réaliséde,
tandis que toute communication entre le cylindre de frein
et 1'atmosphére est interrompue.

La dépression provoquée dans la conduite générale se-
stabilise, de sorte qu'une pression bien déterminée s'ins-
talle & la droite du piston. A gauche du piston, la pres-
sion descend continuellement, par la détente de lhir
passant du réservoir auxiliaire au cylindre de frein,
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1.2.4,

3.

Dés que la pression dans le réservoir suxiliaire,
c-a-d & gauche du piston (5), tombe un peu au-dessous de
la pression dans la conduite générale, la force agissant
vers la gauche est grande assez pour vaincre la résistance
au déplacement du piston due au frottement dans l'alésage.

De ce fait, le piston (5) se déplace vers la gauche.
Au moment que la valve de graduation (7) vient en contact
avec le tiroir (6) une deuxiéme résistance (c-a-d le frot-
tement du tiroir sur la glace) s'oppose au mouvement du
piston. De ce fait, le déplacement du piston se termine &
ce moment (voir fig, 5) et la valve de graduation (7) ferme
l'orifice (e) dans le tiroir (6). La communication entre le
réservoir auxiliaire et le cylindre de frein est ainsi
interrompue (Elle restera interrompue aussi longtemps que
la pression dans la condulte générale reste inchangée).
Le piston (5) est en équilibre, comme indiqué & la fig. 5,
aussi longtemps que la pression dans la conduite générale
reste inchangée,

Une nouvelle dépression dans la conduite générale
provoque & nouveau un déplacement du piston (5) et de 1la
valve de graduation (7) tandis que le tiroir (6) reste
immobile. Il en résulte une nouvelle alimentation du cy-
lindre de frein par (e-B) (fig. 4).

Dés que la pression dans la conduite générale est
stabilisée & nouveau, le piston (5) revient vers la gauche
et la valve de graduation (7) referme pour la seconde fois
l'orifice (e) (fig. 5).

Et ainsi de suite.

Grice & la répétition de ce mouvement du piston (5)

et de la valvede graduation (7), le conducteur peut obtenir
graduellement, la pression voulue dans le cylindre de frein

Jusqu'a un maximum de 3,5 & 4 bar. Ce maximum sera obtenu
a la suite d'une série de dépressions successivement engen-
drées dans la conduite générale. Lorsqu'une chute de pres-
sion d'environ 1,2 bar aura été obtenue dans la conduite
générale, on aura atteint la pression maximum dans le
cylindre de frein, qui correspond avec la pression qu'on
obtient en mettant le réservoir auxiliaire et le cylindre
de frein en pleine communication. .

Desserrage du frein,

Pour desserrer les freins, le conducteur provoque la
réalimentation de la conduite générale en plagant la poi-
gnée du robinet de mécanicien en position de remplissage.

De ce fait, 1'augmentation de pression dans la con-
duite générale (E) agit également sur le cdté droit du
piston principal (5) de la triple-valve,

C.48220 B_
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k. Etant donné qu'avant le desserrage, les pressions
agissant sur les deux fices du piston (5) étaient sensible-
ment égales, l'augmentation de pression sur la face de
droite, résultant de la réalimentationde la conduite géné-
rale, aura pour effet de repousser le piston a fond de
course a gauche.

Par la méme occasion, la rainure d'alimentation est
dégagée et le tiroir est repoussé a sa position d'origine,

Comme pour l'armement du frein (voir 1.2.1), 1'air
de la conduite générale alimente le réservoir auxiliaire,
le cylindre de frein est mis en communication avec 1'at-
mosphére par 1l'intermédiaire du tiroir.

L'air s'échappe a 1'atmosphére et les freins se des-
serrent. La communication entre le réservoir auxiliaire et
le cylindre de frein est coupée.

Contrairement au serrage des freins, le desserrage
ne peut 8tre gradué. On dit que ce frein n'est pas modéra-
ble au desserrage, '

1.2.5. Remargues.

Lorsque le piston principal manque d'étanchéité, les
deux faces de ce piston sont donc mises en communication
et il peut en résulter les inconvénients cl-aprés en cours
de fonctionnement,

a) Serrage difficile du frein,

Quand on laisse échapper de 1l'air de la conduite
générale dans le but de provoquer un serrage des freins
(fig. 3), 1'air du réservoir auxiliaire traverse la
chambre (s), passe par les inétanchéités du piston (5)
et pénétre dans la conduite générale. Le piston (5) se
déplace ainsi difficilement ou m@me pas du tout,

En outre, la pression maximum future du cylindre de
frein s'en trouve diminuée par suite de la perte d'air
au réservoir auxiliaire,.

-

b) Desserrage difficile du frein,

Quand le frein est serré, les organes de la triple-
valve occupent la position indiquée & la fig, 5. Pour
desserrer le frein, on augmente la pression dans la
conduite générale ainsi que derriére le piston (5).

Si celui-ci présente une forte inétanchéité, 1'air de
la conduite générale, en passant par les inétanchéités,
alimente le réservoir auxiliaire qui revient & 1la
pression de régime sans que le piston se déplace & la

53552%8321P051t10n indiquée & la fig., 1. Le frein reste donc serré,



5.

Ces difficultés au desserrage se présententspécia-
lement quand la dépression dans la conduite générale
n'a pas été trés importante (inférieure a 1/2 bar).
Il en résulte que lors de la réalimentation pour des-
serrer les freins, la différence de pression entre les
deux faces du piston est trop faible pour pouvoir dépla-
cer le piston et le tiroir,

Pour ces raisons, il est recommandé d'effectuer les
serrages des freins avec une dépression qui n'est pas
inférieure & 1/2 bar,

1.2.5.2. R8le de_ la_rainure d'alimentation.

La rainure (d) d'alimentation doit encore jouer un
autre réle que celui de canal d'alimentation du réservoir
auxiliaire. Nous savons que, pour desserrer les freins,
le conducteur place le robinet de mécanicien d'abord dans
la position de remplissage et ensuite dans la position de
marche, Dans la premiére position on obtient un &-coup de
remplissage dans la condulte générale qui fait monter
pendant un moment la pression au-deld de la pression de
régime. Au retour, dans la position de marche, i1 se peut
que la pression soit encore supérieure & la pression de
régime (par exemple 5,5 bar au lieu de 5 bar). Cette
surpression s'élimine lentement au cours de 1'élimination
réglée automatiquement par le robinet de mécanicien, jus-
qu'a obtention de la pression de régime.

Cette réduction lente de la pression dans la conduite
générale ne doit pas avoir pour conséquence de provoquer
un serrage des freins,

C'est pourquoi, la rainure d'alimentation (d) & une
section suffisante pour laisser s'écouler 1'air du réser-
voir auxiliaire & la conduite générale dans le m@me temps
que 1l'air de la conduite générale s'échappe lentement a
1'atmosphére.

On prescrit que le frein ne doit pas entrer en action
pour une chute de pression de 0,3 bar par minute, dans la
conduite générale.

En conséquence, 1'élimination automatique par le
robinet de mécanicien doit @tre plus lente.

1.3. Eléments de base des triples-valves Westinghouse.

1.3.1, Généralités,

Considérons les organes principaux de la triple-valve
(rfig. 6), Lors d'une dépression effectuée dans la conduite
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6. générale, le piston, par son inertie et les résistances
dues aux frottements, ne se déplace pas instantanément dés
que la dépression s'est produite. De ce fait un peu d'air,
venant du réservoir auxiliaire, passe par la rainure d'ali-
mentation et va dans la condulte générale, Quand le piston
se sera déplacé, la capacité totale occupée par l'air a
évacuer (conduite générale) aura diminué du volume indiqué
& droite du piston (voir la fig. 6).

Ces actions retardent la propagation de la dépression
le long de la conduie générale., La téte du train sera
freinée bien avant la queue et il s'en suivra, surtout
dans un train long, des tassements et réactions. lLa vitesse
de propagation, dans ces conditions, n'est pas supérieure
a 100 méetres par seconde, c'est-a-dire que le frein du
dernier véhicule d'un train de 400 métres de longueur ne
se serre que 4 secondes aprés l'application du frein sur
le premier véhicule,

Pour augmenter la vitesse de propagation du freinage
lors de 1l'introduction d'un freinage de service, on a été
amené & compenser les actions retardatrices, en munissant
la triple-valve d'une poche accélératrice,

La triple-valve améliorée ainsi congue s'appelle
"triple-valve Lu".

Il existe une gamme de triples-valves Lu qui sont
réalisées par la combinaison de un ou plusieurs éléments
de base suivant le(s) régime(s) de freinage qu'on veut
réaliser sur le véhicule.

Ces différents types seront étudiés dans les points
1.4 a 1.7.

1.3.2. La_poche accélératrice.

La poche accélératrice est une sphére creuse divisée
en deux compartiments qui communiquent entre eux par un
orifice central & section réduite.

La poche accélératrice est mise & 1'atmosphire quand
les freins sont desserrés (fig. 7).

Elle est reliée a la conduite générale lors du ser-
rage et absorbe un volume d'air qui compense l'action
retardatrice. Il se produit, de plus, une dépression locale
qui actionne la triple-valve du véhicule suivant (fig. 8)
et ainsl de suite, .

L'absorption de 1'air comprimé de la conduite géné-
rale dans la poche se fait en deux temps:

a) une absorption rapide dans la cavité inférieure de la
poche;
b) une absorption ralentie dans la cavité supérieure de la
0.4220 B poche par le passage & section réduite.
lére legm
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La disposition qui consiste a diviser la poche en deux

compartiments a pour but d'éviter les coups de bélier qui
pourraient se produire dans la conduite générale par un
appel d'air trop brusque,

La vitesse de propagation avec les triples-valves Lu

atteint 120 m/sec.

1.3.3. Remplissage en deux temps des cylindres de frein du matériel

a marchandise (bolte de réglage).

Nous avons que les trains de marchandises sont longs,

que tous les wagons ne sont pas freinés, que certains wagons
sont vides et d'autres chargés et que les attelages entre
véhicule sont l8ches pour faciliter le démarrage. Pour ces
raisons, des réactions dans les attelages et des ruptures
d'attelage se produiraient réguliérement si l'on ne réali-
salt pas:

1) un serrage lent et progressif;
2) un desserrage lent et progressif (voir point 1.4.7).

Le serrage lent et progressif se falt en deux temps

gréce & une bofte de réglage (fig. 9), qui est incorporée
sur le chemin du réservoir auxiliaire vers le cylindre de
frein et qui comporte:

1.3.3.3.

un clapet (13);
un petit orifice calibré (W);

un piston (14) avec des rondelles d'étanchéité (19 et (20);
un ressort (15).

Lors d'un serrage des freins, l'air du réservoir

auxiliaire arrive 4 la botte de réglage (fig. 9). L'air
comprimé passe principalement par le large orifice du cla-
pet (13) ouvert et entre rapidement dans le cylindre de
frein, la pression régnant dans le cylindre de frein agit
sur la partie supérieure du piston (14) suivant une section
égale au diamétre de la chambre circulaire (16).

Lorsque la pression exercée sur la partie centrale

du piston produit un effortde haut en bas, supérieur a la
tension du ressort (15), le piston s'abaisse et cette
descente est facilitée par la mise en action de la surface
entiére du piston soumnise alors & la meéme pression que la
partie centrale et le piston vient s'appliquer rapidement

sur la rondelle inférieure (20).

c. 420 B
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Ce mouvement du piston a pour effet (fig. 10):

de laisser la soupape (13) reposer sur son siége et
d'interrompre la communication & large débit; seul, le
passage d'alimentation calibré (W) subsiste et 1'alimen-
tation du cylindre de frein se fait, dés lors, lentement
et progressivement Jjusqu'd la pression maximum,

Le ressort (15) a une résistance un peu supérieure a
la valeur de la pression qui permet au piston du cylindre
de frein de vaincre la résistance de la timonerie.

Le piston (14) se déplace vers le bas et le clapet
(13) se ferme lorsque la pression dans le cylindre de
frein atteint 0,8 bar.

L'orifice (W) est calibré pour obtenir un remplissage
du cylindre de frein jusqu'ad 95 % de la pression maximum,
en un temps de 37 & 47 secondes.

1.3.4. Desserrage lent et progressif.

Le desserrage lent et progressif s'obtient en créant
une résistance & 1'échappement,

a) pour le régime'marchandises"cette résistance est
constituée par deux douilles montées en paralléle et
placées sur le corps de la poche accélératrice. Elles
contlennent des plaquettes percées de trous en chicane
(rig. 11).

Le dispositif permet deux régimes de desserrage, sui-
vant la position de la carotte que 1'on manoeuvre de
1l'extérieur du véhicule, c-a-d:

1° le régime "plaine" P,

La vidange du cylindre de frein s'effectue par les
deux doullles en 40 secondes (fig. 12).

2° le régime "Montagne" M.

Aprés avoir manoeuvré la poignée de la carotte avant
le départ du train, la vidange du cylindre de frein
s'effectue par une seule douille en 80 secondes

(rig. 13).

Cette disposition permet la recharge compléte du
réservoir auxiliaire entre deux serrages, -méme sur
les fortes pentes.

b) pour le régime voyageurs cette résistance est constituée
par une doullle de vidange appropriée sur le corps de
la triple-valve.

C. 4220 B
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1.3.5, Combirzisons cifférentes.

Suivant le genre de véhicule pour lequel la triple-
valve est destinde, un ou plusieurs éléments de base, cdécrits
cans les points 1.3.2 a 1.3.4, =sont ajoutés. Ainsi nous
pouvons ccnsidérer les genres suivants de triples-valves :

Genre de triple-valve

Eléments de base
IuR |[Lul |Lu Vv-I |Lu I-II

Poche .ccélératrice : b'4 X X b'e
Bofte de réglage temps de
remplissage cyl. de frein _ b 4 X
Alternateur "Plaine-Montagne" x x x
Douille de vidange régime
voyageurs X
Alternateur "Voyageurs -

marchandises" - X
Alternateur "Vide-Chargé" X

1.4, La triple-valve Lu R,

Du tableau ci-dessus 11 apparalt cue la triple-valve
Lu R permet seulement le freinage en régime voyageurs.

A la SNCB elle est montée sur + 1 200 voitures,
construites avant la guerre,

1.4.1, Org=nes constitutifs (fig. 14 et 15).

La triple-valve Lu R comprend essentiellement (fig.
14 et 15)

1° un corps de trirle-valve, avec piston (5), valve
de graduztion (7) et tiroir (6), organes déja
connus. )

2° une poche accélératrice (3).
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1.4,2, Foncticnnement de la triple-valve Lu R.

1.4.2.1. Marche normale (freins desserrés) (fig. 16).

Pendant la marche normale, le robinet de mécanicien
elimente la conduite générale & 5 bar ainsi cue le réservoir
zuxillaire par la rainure d'alimentation {(d-f) de la triple=
va ve. La poche accélératrice 3, est en communication avec

l'atmosphére par les canaux (s) et (r) et de la cavité (P)
cu t;_01* (6). Le cylindre de frein communique €galement
avec 1l'atmosphére par la cavité (b) du tiroir et le canal (g.

1.4.2,2. Serrage des freins (fig. 15).

Lorscu'on produit une dépression dans la conduite géné-
rale pour serrer les freins, le tiroir (€) de la triple-
valve met le réservoir auxiliaire en communication avec le
cylindre de frein par (C) - (e) - (a) et la poche accéléra-
trice avec la conduite générale par (s) - (P) - (t).

La triple-valve Lu R permet, comme il a été expligué
2 la lére legon, de graduer, par dépressions successives
la pression de freinage (modérabilité au serrage) jusqu'a
la réalisation du freinage maximum. Pendant ces serrages
successifs, la poche accélératrice reste en communication

permanente avec la conduite générale,

1.4,2.3, Desserrage des freins (fig. 16).

Les freins étant serrés, 1le desserrage s'obtient par
la réalimentation de la conduite générale.

Des que la pression dans la conduite generale est
supérieure & la pression régnant dans le réservoir auxiliaire,
le piston de la triple-valve est poussée dans la nosition
indiquée a fig. 16.

A remaiquer qu'une fois le desscrrage commencé, si la
pression dans la condulite générale continue a croitre ou
a rester stationnaire, le desserrage se poursuit jusgu'a
vidanze compléte du cylindre de frein; par contre, si la
pression dans la conduite générale diminue au cours du
desserrage, il peut s'en suivre un nouveau serrage.

Ce nouveau serrage n'est toutefois jamais aussi puis-
sant cue le premier étant donné que le réservoir aux111a1rf
n'a pas été réalimenté a 1la pression de 5 bar., Si 1l'on
effectuait plusieurs serrages et desserrzges successifs
cans zttencdre la réalimentation compléte de 1éservoir
zuxiliaire, celui-ci se viderait et 1l'on obtiendrait fina-
iement plus de freinage; on dit zlors cue le frein s'épuisze.
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1.4.2.4, Czractéristicues de fonctionnement de la triple-
valve Lu R,

Temps de remplissage du cylindre de frein jusou'ad 95 %
de lz pression maximum : 3 2 5 sec. Ce temps est réalisé
en plagant dans le canal (a) (voir fig. 15) un orifice ca-
libré adapté au volume du cylindre de frein a remplir,

Temps de remplissage du réservoir auxiliaire de 0 a
4,8 bar, le robinet ce mécanicien étant dans 1la position
de marche : 105 & 125 sec. (réalisé par la section exacte
de la razinure d'alimentation (d).

Durée de la vidange du cyl:-ndre de frein jusqu'a 0,4
bar : 10 a 20 sec. (réalisé par l'orifice calibré dans
le canal (g) de la fig. 16).

1.5, La triple-valve Lu I (fig. 17).

La triple-valve Lu I est utilisée sur les équipements
de frein des wagons freinés pour la "tare" seule, ou des
wagons freinés pour la tare et "tare-charge". Dans ce dernier
cas, la timonerie de frein est pourvue d'un dispositif
mécanique de changement d'amplificateur qui permet d'obtenir
le régime de freinage "tare-charge" sans cylindre de frein
supplémentaire,

1.,5.1. Organes constitutifs. (fig. 18).

La triple-valve Lu I comporte essentiellement les
organes suivants :

- le corps de la triple-valve, avec piston (5), tiroir (6)
et valve de graduation (7);
- la poche accélératrice (3);

- la boite de réglage avec piston (14), ressort (15), sou-
pape (13) et orifice calipré (W);

le dispositif "plaine-montage".

1.5.2. Fonctionnement.

1.5.2.1, Marche normale - Freins desserrés (fig. 17 et 1),

En marche normale :

- 1'air comprimé de la ccnduite générale a repoussé le piston
principnzl (5) et le tiroir (6) dans leur position extréeme
gauche et la valve de graduation (7) obstrue le canal (1)
du tiroir, Dans ces ccnditions
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- le réservoir auxiliaire est alimenté en air comprimé a
5 bar, par la concuite générale et la rainure d'alimenta-
tion (d) et (f) du corps de la triple-vzlve;

- la poche accélératrice (3) communicgue avec 1l'atmosphére
par les conduits (s) et (r) et l'évidement (p) du tiroir;

- le cylindre & frein communioue avec 1l'atmosphére par les
conduits (o), (g) et 1'évidement (b) du tiroir, ainsi que
par les douilles d'échappement (17) et (18) en "plaine P"
et uniquement (17) en "montagne M";

- le piston (14) de la bolte de réglage, soulevé par le res-
sort (15) contre son siége supérieur, souléve en méme temps
la soupape (13).

1.5.2.2. Serrarme des freins (fig. 19 et 20).

Nous savons que le serrage des freins avec triple-valve
Lu pour trains de marchandises est lent et progressif et
s'effectue en deux temps (voir point 1.3.3.).

- un premier temps court, qul correspond 2 une alimentation
rapide du cylindre de frein Jjusou'ia une pression de 0,8 &
1 bar, assurant le déplacement rapide du plston et de la
timonerie et par conséquent une application immédiate des
sabots sur les bandages;

- un deuxiéme temps long, durant leouel 1'alimentation du
cylindre de frein se poursuit Juscu'ia la pression maximum
et assure son remplissage en un temps :mposé.

a) Premier temps (fig. 18 et 19).

Lors d'une chute de pression dans la conduite générale,
la pression dans la chambre A de la t:iple-valve, balsse en
méme temps. Il se produit un déséquilibre de pression sur
les deux faces du piston (5) qui, de ce fait, se déplace
vers la droite.

Dés le début du déplacement, la rainure d'alimentation
(d-f) est obstruée et la valve de graduation (7) découvre le
canal (1) du tiroir (6).

La commu..cation entre le réservoir auxiliaire et a
conduite générale est coupée et l'air du réservoir auxiliaire
s'engage dans le canal (1) du tiroir (6).

En continuant son déplacement juscu'ad sa position extr@me
droite, le piston (£) entralne avec lui le tiroir (6) oui
rézlise les conditions suivantes :



- Remplissage de la poche accélératrice (3) avec l'air de
la conduite générale par les conduits (t), (p) et (s);

- Pemplissage du cylindre de frein avec l'air du réservoir
zuxilizire par le conduit (1) du tirecir (€), le conduit {a),
la soupzpe 13 (soulevée) et l'orifice calibré (W).

L'alimentation du cylindre est raride et provogue
1'application immédiate des sabots de frein sur les bandages.

- Suppression de toute communication entre le cylindre de
frein et 1'atmospheére.

b) Deuxiéme temps (fig. 20).

Lorsque la pression du cylindre ce frein regnant dans 1la
chambre (D) au-dessus du piston (14) de la bolte de réglage
produit un effort de haut en bas supérieur a4 la tension du
ressort (15), le piston (14) s'abaisse et vient s'appliguer
rapidement sur le Jjoint inférieur (20).

Le mouvement de descente est facilité par l'intervention
d'une surface annulaire plus grande, dés cue le piston a
cuitté son siége supérieur. Ce mouvement du piston a pour
effet :

- de provoguer la descente de la soupape (13) sur son siége
et d'interrompre le passage & large c¢bit; 1le cylindre de
frein continue alors a €tre alimenté lentement et vrogres-
sivement juscu'ad la pression maximum, par 1l'orifice calibré

(W) seul,

Le serrage des freins peut €tre gradué par une série de
dépressions limitées dans la conduite générale, grice a 1l'in-
tervention de la valve de graduation de la triple-valve (voir
point 1.2.3).

1.5.2.3. Desserrage des freins (fig. 18).

Le desserrage des freins s'obtient par la réalimentation
de la conduite générale. Lorsgue la pression dans celle-ci
(face droite du piston (5) de la triple-valve) devient supé-
rieure & celle du réservoir auxiliaire (face gauche du piston
(5)), le piston (5) se déplace et revient avec le tiroir (6)
dans sa position extréme gauche. ’

Les conditions suivantes sont alors réalisées :
- 1'zir de la conduite générale recharge immédiatement le

réservoir auxiliaire par la chambre {(A), lz rainure d'ali-
mentation (dé-f), la chambre (c).
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- la pocle accélératrice est mise en communication avec
1l'atmosphére par les conduits (s), (p) et (r).

- 1l'air 71 cylindre de frein s'écoule & 1'atmosphére par les
conduits {o), (b), (g) et les douilles 17 et 18 en régime
"Plaine", ou la douille 17 seule en régime "Montagne".

On obtient ainsi le desserrage complet des freins.

i

1.6. La triple-valve Lu I - IT (fig. 21).

La triple-valve Lu I - II est ut.lisée sur les éguipements
de rein des wagons sur lesguels on veut freiner soit la tare
seule, soit la tare et la charge.

Pour le freinage de la tare, la triple-valve agit sur
un seul cylindre de frein orcinzire dit "eylindre de lz tare".

Pour le frelnage de la charge, elle agit en plus sur un
cylindre spécial dit "cylindre 3 crémaillére ou de charge".

1.6.1. Organes constitutifs (fig. 21 et 23).

La triple-valve Lu I - II ne différe de la triple-valve
Lu I que par les particularités suivantes :

- présence d'un conduit supplémentaire (m - g) débouchant,
d'une part, au cylindre de frein "charge" et, d'autre part,
aux parties supérieure et inférieure de la boite de réglage
(canal u).

- présence d'un robinet (9) destiné & donner les deux régimes
de freinage, soit tare seule, soit tare + charge .

I1 est manoeuvrable de 1'extérieur du véhicule au moyen
d'une poignée se trouvant sur une plagque de manoeu:ie fixée
au longeron de chague c6té du wagon.

Ce robinet peut occuper deux positions :

- une position d'ouverture permettant 1l'alimentation du cylindre
de charge au 2e temps de serrage, par un trou supplémentaire
calibré (x) en cas de freinage tare + charge fig. 23;

- une position dc fermeture permettant au cylindre "charge"
d'étre en communic:ction constante avec 1'atmosphére, en
cas de freinage de la tare seule (canal i) fig. 22.

1.6.2, Fonctionnement de la triple-vzlve Lu I-II.




1.6.2.1. Freinage de la tare seule (fig. 22).

Dans ce cas, le robinet (9) mis en position fermeture
{position vide du levier de ccmmande), isole le cylindre
"charge" qui est mis en communication permanente avec 1l'at-
mosphére par le conduit (m), 1l'encoche (i) du robinet, les
conduits (1) et (g) et les douilles (17) et (18).

Le fonctionnement de la triple-valve Lu I-II est alors
identigue a celui de la triple-valve Lu I.

1.6.2.2. Freinage de l2 tare et de la charge.

Le robinet (9) est placé en position "ouverture"
(position "chargé" du levier de commande).

a) Marche normale & freins desserrés (fig. 23).

En marche normale :

- 1'air comprimé de la conduite générale & repoussé le piston
principal (5) et le tiroir (6) dans leur position extréme

gauche et la valve de graduation (7) obstrue le canal (1)

du tiroir. Dans ces conditions :

- le réservoir auxiliaire est en communication avec la
conduite générale par la rainure d'alimentation (d-f)
du corps de la triple-valve;

- la poche accélératrice (3) communique avec 1l'atmos-
phere par les conduits (s), (r) et 1'évidement (P) du
cirolir;

- le cylindre de tare C4 communicue avec l'atmosphére
par le conduit (o), l'évidement du tiroir (b), le
conduit (g) les douilles (17) - (18) (en plaine) la
douille 17 seule (en montagne).

- le cylindre de charge communigue avec l'atmosphére
par le canal (m), le robinet (9), le trou Z de la
partie inférieure de la bolte de réglage.

- le piston (14) de la bolfte de réglage soulevé par le
ressort (15) souléve en méme temps la soupape (13).

b) Serrage des freins (fig. 24 et 25).

De méme gue pour la triple-valve Lu I, le serrage s'ef-
fectue en deux temps. Toutefois, lors du premier temps,
1'application rapide des szbots est provocuée par le cylindre
¢c tare seule tandis qu'au deuxiéme temps, l'action simul-
tanée des deux cylindres de frein intervient pour déterminer
i'effort de freinage.

[
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Premier temps (fig. 24).

Lors c¢'une dépression dans la concuite générale, le
piston et le tiroir de 1l=a triple-valve se déplacent vers
la droite, comme indioué précédemment pour la triple-valve
Lu I. Les autres organes se trouvent placés dans la situa-
tion suivante :

- la poche accélératrice (3) ost remplie avec 1'air de la
conduite générale par les conduits (t) {p) et (s);

- le cylindre de tare regoit 1l'air du réservoir auxiliaire
simultanément par :

a) le conduit (1) du tiroir (6), le conduit (a), le
trou (x) du robinet (9), le canal (y);

b) la soupape (13) soulevée et 1'orifice calibré (W),
le conduit (y).

- la communication entre le réservoir auxiliaire et 1la
conduite générale est coupée,

- le cylindre de charge est en communication avec
1'atmosphére par le canal (m), le trou (n) du robinet
(9), le canal (g), le canal (u) et le trou (z) de 1la
boite de réglage,

L'alimentation du cylindrc 3 la tare provooue immédizte-
ment 1'application des sabots sur les bzndzges des roues,

Deuxiéme temps (fig. 25).

Lorsque la pression dans la chambre (D) atteint un certain
taux (+ 1 bar), le piston (14) de la bolte de réglage s'abaisse
sur son siége inférieur. Dans ces conditions :

- la soupape (13) retombe sur son siege;

- la communication entre le cylindre ce charge et 1l'atmosphére
est coupée par suite de 1'obstruction du conduit (u) par
le piston (14);

- le cylindre de charge est mis en communication-avec la
chambre (D) parce que 1'abaissement du piston (14) a dégagé
l'orifice du canal (qg).

A partir de ce moment, les deux cyiindres sont zlimentés
parzllelement
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le cylindre de tare par le trou (x) du robinet (9),
l'orifice calibré (W) et le conduit (y);

le cylindre de charge en partant du concuit (y) et de la
chambre D, par le conduit (q), le trou (n) du robinet (9)
et le conduit (m).

Y La pression sur les sazbots augmente alors lentement et

progressivement Juscu'z 1'obtention de la valeur maximum.

c) Desserrape des freins (fig. 26-27).

Le desserrage des freins s'effectue en deux temps.

Premier temps (fig. 26).

Par suite de la réalimentation de la conduite générale,
le piston (5) et le tiroir (6) de la triple-valve se sont
déplacés dans leur position extréme gauche.

Dans ces conditions :

- le réservoir auxiliaire est réalimenté par 1l'air de la
condulte générale;

-

- la poche accélératrice se vide & 1'atmosphére;

- le cylindre de tare se vide a4 1'atmosphére par le conduit
(o), 1'évidement (b) du tiroir, le conduit (g) et les
douilles d'échappement (17) et (18);

- le cylindre de charge se vide également par le trou (n) du
robinet (9), le conduit q, la chambre D, le conduit (y)
et ensuite par les mémes conduits que le cylindre de tare.

La premiére phase de desserrage dure aussi longtemps
cue la pression dans les cylindres de frein, et par conséquent
dans la chambre (D), est suffisante pour maintenir le piston
(14) 2baissé dans la bolte de réglage (p = + 1 bar).

Deuxiéme temps (fig. 27).

Dés l'instant oll 1a pression sur le piston (14) n'est
plus suffisante pour équilibrer 1l'zction du ressort (15),
ce dernier réagit et souléve rapidement le piston (14)
jusou'a son siége supérieur.

A partir de ce moment, le cylindre de tare continue a
se vider par les douilles (17) et (18), tandis gue le cylindre
de charge se vide par le trou (n) du robinet (9), les conduits
(q) et (u) et i'orifice inférieur (z) de la bolte de réglage.
Cette deuxiéme phase a pour effet d'activer le desserrzge
e Trei
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1.7. La triple-valve Lu V-1 ("Vovagreurs" - "Marchzndises")
\fig. 28).

La triple-valve Lu V-I est utilisée sur les €ouipements
de frein des véhicules que l'on veut freiner solt zu régime
"voyageurs P" soit au régime "marchandises G", c'est-a-dire
ceux pouvant entrer dans la compyosition des trains de voya-
geurs, des trains a marche rapide ou des trains de marchan-
dises ordinailres.

Cette triple-valve n'agit gue sur un seul cylindre de
frein et dans les deux régimes, ne freine gue la tare seule.
Toutefols si la timonerie de frein est équipée d'un dispositif
de changement d'amplification, on peut obtenir le freinage
de la tare + la charge aussi bien dans le régime de freinage
"marchandises" que dans 1le régime "voyageurs".

1.7.1. Organes constitutifs.

La triple-valve Lu V-I ne difféere de la LU I-II que par
les particularités suivantes :

en régime "voyageurs" (.oir fig. 30)

- la carotte du robinet (9) ne comporte plus que le trou (x),
le trou (n) étant remplacé par la rainure (1);

- le canal (m) débouche & 1'atmosphére alors qu'il était relié
au cylindre de charge dans la triple-valve Lu I-II.

en régime "marchandises" (voir fig. 29) les canaux (x) et (i)
sont supprimés.

Comme pour la triple-valve Lu I-II, la commande du
robinet (9) s'effectue & 1'aide d'une poignée placée sur une
plague de manoeuvre, fixée au longeron de chague coté du wagon.

1.7.2. Fonctionnement.

1.7.2.1. Freinage en régime "Marchandises" (rig. 29).

En régime "marchandises", le robinet (9) est placé dans
la position indiquée a 1la fig. 29 et le fonctionnement de 1la
triple-valve est identique a celui de la triple-valve Lu I.

1.7.2.2. Freinage en régime "voyageurs".

, Le robinet (9) est placé dans la position indiguée
(fig. 30).

17N
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a) Serrage des freins (fig. 30 - 31).

Corme sur les autres triples-valves Lu pour matériel
"marchandises", le serrage s'effectue en deux temps.

Au premier temps de serrage (fig. 30), l'alimentation
du cylindre de frein s'effectue par le trou calibré (x)
du robinet (9), par la soupzpe (13) (soulevée) et par le
trou calibré (W) du siége de la soupape.

Apres le premier temps de serrage (fig. 31), l'alimen-
tation du cylindre de frein ne s'effectue plus que par
l'orifice calibré (x) du robinet (9) et 1'orifice calibré
(W) du siége de la soupape par suite de la descente du
piston (14) de la boifte de réglage, quli a permis a la
soupape (13) de retomber sur son siége.

Le freinage est rapide griZce 4 la section relativement
grande du trou (x) dans le robinet (9).

b) Desserrage des freins (fig. 32).

La vidange du cylindre de frein s'effectue par les
douilles (17) et (18) et surtout directement par le conduit
(1) et le canal (m) qui débauche en permanence directement
a4 1l'atmosphére.

Cette disposition permet une évacuation rapide de l'air
du cylindre de frein et une vidange rapide des freins du
véhicule.

1.8. Temps de remplissape des cylindres de frein au serrage
et temps de vidange des cylindres au descerrzge pour
les différents types ée triple-vaive Lu.

Ces temps sont résumés dans le tableau ci-dessous. Au
serrage des freins, les temps sont calculés dés le moment
c¢'entrée de 1'air dans le cylindre de frein jusqu'ia obten-
tion de 95 % de la pression maximale. Au desserrage des
freins, les temps sont cal:i:lés du commencement de 1l'écoule-
ment de l'air jusqu'au moment ou la pression est to:bée a
0,400 bar.

Eigglzfvalve Temps au serrage Temps au desserrage
Marchandises Voyageurs | Marchandises [Voyzgeurs

Lu R - 3" a 5" - 10" a 20"

Lu I ) ) Plaine

u I -II ) 28" a 50" ) 25 & 50"

Lu v-I ) 3" 3 8" ) Montagne 10" a 20"

45" é. llolll
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Annexel]l]

La triple valve Lu-l.
Marche normale, freins desserrés.

Conduite générale
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La triple valve Lu-l.
Serrage des freins, 177 temps.
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Annexe:13.

La triple valve Lyl
Serrage des freins, 2me temps.
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Annexels.

La triple valve Ly-J-I1.
(Disposée pour le freinage de la fare seulement).
Marche normale. freins desserrés.
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La triple valve Lu-l-Il.
(Disposée pour le freinage de la tare et de la charge).
Marciic normale, freins desserrés.

Conduite générale
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Annexel?.

La triple valve Lu-l-Il.
(Disposée pour le freinage de Ia fare et de fa charge).
Seirrage des freins, 1°T temps.

Conduite générale
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Annexe:ld.

La triple valve Lu-J-Il.
(Disposition pour le freinage de la tare ef de la charge).
Serrage des freins. 2= temps.
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La triple valve Lu-l-Il.
(Dispusée pour le freinage de la tare et de la charge).
Desserrage des freins, 1™ phase.

Conduite générale
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La triple valve Lu-I-Il.

(Dispusée pour le freinage de la tare et de la charge).

Desserrage des freins, 2=¢ phase.

Conduite générale

Annexe 20.

Réservair auxiliaire

Cvlindre
de Ja tare

Cylindre
de la charge

=—=r

Fig.27.

Poche accélératrice

=S Atm.

C12208
2£leqon




Annexe:2l.

TRIDLE VALVE LuNT
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(Disposée pour le régime * marchandises ™).
Marche normale, freins desserrés,

La triple valve Lu-V-L.

Conduite générale

Annexe22.

Réservoir auxiliaire
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Cylindre de frein
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La triple valve Lu-Vl,
(Disposée pour le régime ** voyageurs ™).
Serrage des freins, 1T temps.
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Réservoir auxiliaire

La tripie valve Lu-V-l.
(Disposée pour le régime “ voyageurs 7).
Serrage des freins, 2¢ temps.

Annexe.24.
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Anne xe:25.

La triple valve Le-V-l,
(Disposée pour le régime “ voyageurs ™).
Desserrage des freins.
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3eme lecon. 1977.

CHAPITRE 2

ETUDE DES DISTRIBUTEURS "OERLIKON" TYPE EST

POUR MATERIEL REMORQUE

2.1. Généralités.

Nous avons vu que le frein automatique Westinghouse avec tri-
ple-valve ne réalise pas la modérabilité au desserrage du frein
(desserrage gradué).

Par suite de 1l'augmentation de la vitesse des trains, la modé-
rabilité des freins au desserrage est devenue une nécessité car
elle permet :

by

- une mise a quail plus facile des trains;
- une régulation de la vitesse des trains sur les longues pentes.

L'utilisation du distributeur "Oerlikon" sur le frein automa-
tique en remplacement de la triple-valve a permis d'obtenir cette
modérabilité sans pour cela changer l'équipement existant. Il ne
nécessite que l'utilisation d'un petit réservoir supplémentaire
appelé "réservoir de commande".

Etant donné que ce distributeur réalise également tous les ré-
gimes de freilnage, il est applicable sur tout le matériel roulant
locomotives, voitures, wagons et matériel automoteur.

2.1.1. Particularités constructives.

Dans le distributeur "Oerlikon", l'ouverture et la fermeture
d'orifices n'est plus obtenue par des tiroirs glissant sur une gla-
ce commandés par pistons & segments, mals par des soupapes a siege
plat commandées par des pistons a membranes en caoutchouc synthéti-
que.

Le corps du distributeur est un alliage léger de sorte que
son polds est minime.

Les clapets, soupapes, et différents poussoirs sont en acier
inoxydable.

Les ressorts sont en aclier cadmié ou en acier inoxydable.

Les siéges des clapets et des soupapes sont en caoutchouc
dur.
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Les membranes sont en caoutchouc synthétique, elles sont
inaltérables dans ;'huile, leurs caractéristiques ne varient prati-
quement pas pour des écarts de température supérieurs a ceux que
1'on rencontre habituellement. Montée sous tension, elles sont
étanches sous la pression de l'air comprimé. Appuyées sur toute
leur surface active sur des rondelles ou bagues en alliage léger,
elles n'ont pratiquement pas d'efforts a supporter du fait des dif-
férences de pression.

Les piéces du distributeur ne nécessitent pas de gralssage
pour assurer leur bon fonctionnement.

2.1.2. Parties essentielles des distributeurs tyve EST.

Les distributeurs de frein Oerlikon sont congus pour le frei-
nage au moyen du frein automatique ou au moyen du frein direct de
tous les types de véhicules de chemin de fer.

Les distributeurs de frein Oerlikon comportent essentiellement
les parties ci-apres :

- Le dispositif principal de commande établissant exactement la va-
leur de la pression au cylindre de frein en fonction de la dépres-
sion dans la conduite générale;

- Le dispositif de poche accélératrice provoquant une baisse de
pression supplémentaire dans la conduite générale lorsque le frein
est déclenché;

- Le dispositif d'alimentation du réservoir auxiliaire, interrom-
pant la communication normale entre le réservoir auxiliaire et la
conduite générale dés le début de la dgpression dans la conduite
générale;

- Le dispositif d'égalisation interrompant la communication entre
le réservoir de commande et la conduite générale dés le déhut
de la dépression dans la condulte générale;

- Les valves de purge permettant d'évacuer 1l'air du réservoir de
commande et éventuellement du réservoir auxiliaire.

Les distributeurs destinés aux wagons a marchandises compor-
tent en outre un dispositif d'admission et de coupure du premier
temps.

Les distributeurs destinés aux wagons a marchandises dont le
frein doit avoir le régime mixte "marchandises-voyageurs" compor-
tent un robinet de changement de régime.
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.Les distributeurs destinés aux voitures avec frein & haute
.puissance comportent un relais tranformateur de pression a deux
£tages de pression avec électrovalve de commande.

.Les distributeurs destinés aux wagons avec dispositif de frei-
nage a la charge pneumatique comportent un relais transformateur
de pression permettant de régler la pression au cylindre de frein
en fonction de la charge du wagon.

Le relais des distributeurs destinés aux voitures avec frein a
-haute pulssance peut comporter une électrovalve a pression modéra-
ble avec double valve d'arrét pour la commande électrique du frein
- (cas des automotrices électriques).

Les distributeurs destinés aux véhicules équipés d'un frein
‘6lectro-pneumatique (avec 2 conduites et 3 fils) sont combinés
avec un bloc électro-pneumatique pour le vidange ou le remplissage
accéléré de la conduite du frein automatique.

2.1.5. Types des distributeurs et explication des symboles.

Tous les distributeurs "Oerlikon" pour matériel remorqué por-
tent la dénomination de base ESt suivie par une série plus ou moins
‘longue de symboles suivant le schéma suivant :

ESt . . ./ ...
(1) (2) (3XHGEXD

Les symboles ont la signification suivante :

(1) Cchiffre indiquant le matériel pour lequel le distributeur est
destine.

Chiffre 3 : distributeur construit pour matériel & marchandises;
il comporte un dispositif pour ralentir le remplis-
sage ¢t le vidange du cylindre de frein.

Chiffre 4 : distributeur construit pour matériel & voyageurs.
Il ne peut que remplir et vider le cylindre de
frein a vive allure (régime voyageurs).

(2) Caractére qui indique la construction interne.

a : distributeur sans valve de purge et sans protection spé-
clale contre les surcharges. La valve de purge est montée
sur le réservoir de commande proprement dit.

.b : identique comme sous a, comportant en plus une valve de
purge.
N.B. Les tyres ESt 3a et ESt 3b n'existent pas a la S.N.C.3.
mals bien les types ESt 4a et ESt 4b.
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c et d : distributeur avec valve de purge ordinaire ajoutée et
ayant une protection spéciale contre les surcharges.

e : ldentique comme sous d, comportant en plus une valve de
purge automatique,

f : identique comme sous e, ayant toutefois un accélérateur dif-
férent.

(3) Symbole G ou GP. Ce symbole ne peut exister qu'au cas ol pour
(1) le chiffre "3" est indiqué. :

G : le distributeur convient seulement pour le régime "marchan-
dises" (remplissage et vidange lent du cylindre de frein).

G-P : le distributeur est équipé d'un alternateur”voyageurs’-
(P : remplissage et vidange rapides du cylindre de frein)-
"marchandises”(G : remplissage et vidange lents du cylin-
dre de frein).

(4) Symbole indiquant 1'ajoute d'un relals transformateur,

REL 2]: relais transformateur & deux étages de pression pour le
R2M frein autovariable en fonction de la vitesse.

REL 1-: relails transformateur & un étage de pression (par ex.
pour les freins & disques).

R BE 1): relais transformateur comportant en plus un régleur
R BE 2 €électro-pneumatique ELS 1 (pour le frein EP des auto-
motrices électriques).
RBE 1 : a un étage de pression
R BE 2 a4 deux étages de pression.

AL 2al: relais transformateur adaptant la pression dans le cy-
AL 2b lindre de frein au poids du véhicule (frein autocontinu
ou autovariable en fonction de la charge).

(5) Existant seulement sur les relais & deux étages de pression :
EV3 : électro-valve pour frein autovariable, commandée par un
contacteur centrifuge et alimentée par une
batterie.
EV6 : électro-valve pour frein autovariable, commandé pPar un
alternateur GR1. -

Cours 1220 B
Je legon




Do

(6) Existe seulement lorsque le distributeur comporte un limiteur
de pression

HHE; Exécutions différentes du
HB9300 limiteur de pression.

(7) Nombre indiquant le nombre et le diamétre (en pouces) des cy-
lindres de frein pour lesquels le distributeur a été construit.

Ex. : 2 x 14" : 2 cylindres de 14",

Exemple : ESt 3e GP10" : distribution pour

LY

- matériel a marchandises (symbole 3)
- avec valve de purge automatique (symbole e)

- avec alternateur "voyageurs-marchandises" (symbole
GP)

- destiné pour un wagon avec un cylindre de frein de
10",

Remarques :

1) Il est évident qu'en réalité, les symboles se rapportant aux
organes qui entrent dans la composition réelle du distribu-
teur, se suivent immédiatement.

2) On pourrait croire qu'en vertu de 1'exposé fait ci-dessus,
qu'il y a une grande diversité de distributeurs "Odlikon".
En réalité, il s'agit en général des différences secondaires
qul ne s'opposent pas a4 l'interchangeabilité.

2.2. Exposé simplifié du distributeur ESt.

2.2.1. Description simplifide du distributeur.

Organes princioaux,

L'organe essentiel du distributeur de frein, est le dispositif
principal de commande. Il assure 1l'alimentation du (ou des) cylin-
dre(s) de frein par l'air comprimé du réservoir auxiliaire, deés
qu'une dépression est provoquée dans la condulte générale du frein
automatique. Cette alimentation des cylindres de frein est réglable,
c'est-a-dire que le frein est modérable au serrage.

Il assure également la vidange du (ou des) cylindre(s) de frein
en laissant échapper l'air 4 1'atmosphére lorsque la pression dans
la conduite générale est augmentée. La vidange des cylindres de
frein est réglable, c'est-a-dire que le frein est modérable au
desserrage.
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Le distributeur comporte aussi un dispositif d'égalisation
interrompant la communication entre le réservoir de commande et
la conduite générale dés qu'un freinage est réalisé et rétablis-
sant cette communication quand le frein est desserré.

La figure 33 représente les organes principaux du distribu-
teur de frein en connexion avec les réservoirs, les cylindres de
frein et la conduite générale.

2.2.2. Fonctionnement.

2.2.2.1. Remplissage des réservoirs et desserrage du frein (fig 34)

La fig. 34 représente les différents organes dans la position
qu'ils occupent lors du desserrage du frein.

Dans cette position, la conduite générale alimente :

- le réservoir auxiliaire au travers du clapet de retenue (2) qui
s'ouvre sous l'action de la pression d'air de la conduite géné-

rale;
- la chambre (10) du dispositif de commande;

- le réservoir de commande de 14 litres(lorsqu'il est combiné avec
le support : 9 1) et la chambre (11) du dispositif principal de
commande par la chambre (41), le clapet de fermeture (44) du dis-
positif d'égalisation, 1l'orifice calibré (8) dénommé orifice de
sensibilité et le canal (1).

Les chambres (10) et (11) du dispositif principal étant toutes
les deux a la pression de la condulte générale du frein automatique,
le ressort (43) peut pousser la tige creuse (19) vers le bas et
mettre le cylindre de frein en communication avec 1'atmosphére au
travers l'alésage dans la tige (19) l'ouverture (34) et le bouchon
d'échappement (35).

2.2.2.2. Serrage du frein (fig 35).

a) Fermeture du réservoir de commande.

Pour serrer les freins, on a provoqué une réduction de pres-
sion dans la conduite générale du frein automatgue.

Pour éviter que l'air du réservoir de commande ne retourne i
la conduite générale par le canal (1), la chambre (74) du disposi-
tif d'égalisation, l'orifice de sensibilité (8), la chambre (41) et
le canal (4), la communication avec le réservoir doit &tre coupée
immédiatement pour y maintenir la pression de régime. Cette coupu-
re est réalisée par le dispositif d'égalisation.
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En effet, la réduction de pression & la conduite générale se
manifeste également, par le canal (4) dans la chambre (41) & droite
du piston & membrane (38).

Le diamétre de 1l'orifice de sensibilité (8) a été choisi de
fagon que,pour une réduction de pression & la conduite générale
assez rapide correspondant a un serrage des freins opéré par un
robinet de mécanicien, la pression dans la chambre (74) ne sache
pas suivre immédiatement cette réduction de pression. Il y a donc
une différerice de pression sur les faces du piston a membrane (38)
et ce dernier pousse la tige creuse (44) vers la droite jusqu'a ce
qu'elle vienne en contact avec la soupape {36) qui provoque la fer-
meture de la tige creuse.

Le réservoir de commande est donc fermé dés qu'une chute de
pression relativement rapide se manifeste & la conduite générale
du frein automatique (*).

b) Remplissage du cylindre de frein (fig. 39).

La réduction de pression opérée dans la conduite générale se
reproduit également dans la chambre (10) du dispositif principal,
tandis que la pression dans 1la chambre (11) ne varie pas.

I1 résulte de cette différence de pression entre les chambres
(10) et (11) que le piston & membrane (9), se souléve et surmonte
la force du ressort (43).

La tige creuse (19) se déplace vers le haut avec le piston &
membrane (9) et s'applique contre la soupape d'admission (20),
qu'elle souléve de son siége. L'air comprimé s'écoule alors du ré-
servolr auxillaire dans le cylindre de frein & travers la soupape
d'admission (20) et le conduit (21).

Entre-temps, la pression dans le cylindre de frein. quil agit
également sur la face supérieure de la membrane (33) a atteint
une valeur telle que l'effort, agissant vers le bas, qui en résulte
est égal & 1l'effort créé sur la membrane (9) agissant de bas en
haut, résultant de la différence de pression entre les chambres (10)
et (11). Par suite de 1'équilibre des efforts, la tige creuse (19)
se déplace vers le bas Jusqu'a ce que la soupape d'admission (20)
vienne reposer sur son siége. La tige creuse continue toutefolis
a appuyer légérement contre la soupape de sorte que l'air du cylin-
dre de frein ne peut s'échapper par l'alésage de la tige creuse et
lbrifice (34).

(*) Le frein doit serrer pour une baisse de pression & la conduite
générale au plus égale a 0,6 bar en 6 secondes. Par contre, le
frein ne paut pas serrer pour une baisse de pression a la con-
dulte générale au plus égale 3 0,3 bar en 60 secondes (conven-
tions internationales).
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Lorsqu'on effectue une nouvelle dépression dans la conduite gé-
nérale du frein automatique, la pression dans la chambre (10) dimi-
nue a nouveau., La tige creuse est poussée vers le haut et souléve
la soupape (20); l'air du réservoir auxiliaire pénétre dins le cy-
lindre de frein ou la pression augmente. Dés que 1l'équilibre s'éta-
blit entre l'effort dl & la pression de l'air du cylindre de frein
sur la membrane (33), avec l'effort résultant de la différence de
pression des chambres (10) et (11), la soupape (20) revient contre
son sieége.

Par des réductions successives de la pression dans la conduite
générale, on peut graduer ainsi le serrage des freins. On dit que
le frein est modérable au serrage.

e¢) Pression maximum au 2ylindre de frein.

La pression maxinum au cylindre de frein doit €tre comprise
entre 3,7 et 3,9 bar.

C'est 1'air du réservoir auxiliaire & la pression de 5 bar
avant le serrage du frein qui se détend dans le cylindre de frein.

A chaque réduction de pression dans la conduite générale, une
certaine quantité d'air du réservoir auxiliaire pénétre dans le
cylindre de frein. Ainsi, a chaque palier de serrage, la pression
du réservoir auxiliaire diminue et la pression au cylindre augmente.
A un certain moment, les deux pressions sont égales et la pression
ne peut plus monter au cylindre de frein, malgré les nouvelles ré-
ductions de pression que l'on pourrait effectuer dans la conduite
générale.

Pour obtenir une pression d'équilibre au réservoir auxiliaire
et au cylindre de frein comprise entre 3,7 et 3,9 bar, il convient
donc de choisir le volume du réservoir auxiliaire en rapport avec
le diametre du cylindre de frein et la course du piston de ce cy-
lindre de frein.

2.2.2.3. Desserrage du frein (fig. 36).

a) Vidange du cylindre de frein.

Si aprés un serrage des freins, on augmente la pression dans
la conduite générale a une valeur donnée, cette augmentation se
manifeste dans la chambre (10) sur le piston & membrane (9) qui
pousse la tige creuse (19) vers le bas de sorte que l'air du cylin-
dre de frein s'écoule & lhatmosphére par 1l'alésage de la tige (19),
1l'ouverture (34) et l'orifice (35).

- La pression dans le cylindre de frein diminue Jusqu'ia ce que
la poussée exercée sur le piston a4 membrane (33) rétablisse 1'équi-
libre avec la nouvelle différence de poussée exercée sur le piston
4 membrane (9). - )
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A partir de ce moment, la tige creuse se déplace vers le haut
‘.et vient s'appuyer légérement contre la soupape d'admission (20)
‘.sans l'ouvrir; le cylindre de frein reste & la pression ainsi obte-

¥onue,

Par des augmentations successives de la pression dans la con-
-duite générale du frein automatique, on peut ainsi graduer le des-
-serrage des. freins. On dit que le frein est modérable au desserrage.

b) Vidange compléte du cylindre de frein -Egalisation (fig. 39).

Lorsque la pression dans la conduite générale atteint presque
la pression du réservoir de commande, le dispositif d'égalisation
~est soumis d'une part a la pression du réservoir de commande (cham-
«bre T4) et, d'autre part, & la pression de la conduite générale

(chambre 41) ainsi qu'a l'effort du ressort d'égalisation (37).
Lorsque la pression de la conduite générale atteint dans la chambre
(41) presque la pression du réservoir de commande (chambre 74), 1le
ressort d'égalisation aide le refoulement du piston & membrane (38)
vers la gauche, la tige creuse (44) quitte le clapet (36) mettant en
communication les chambres (41) (conduite générale) et (74) (réser-
volr de commande) par l'intermédiaire de 1l'orifice de "sensibilité"
"(8) dans la tige creuse. Il en résulte une égalisation des pressions
‘régnant dans les chambres (10) et (11).

Le freln se desserre complétement par suite de la poussée du
ressort (43) et de 1'air du cylindre de frein (dans la chambre (24)
du dispositif principal) sur le piston i membrane (33) maintenant
ainsi la communication du eylindre de frein avec 1'atmosphere.

Il est évident que 1'on peut obtenir 1le desserrage du frein en
une seule fols, sans graduations successives, en rétablissant la
pression de régime dans la conduite générale.

¢) Pression d'égalisation.

Pour faciliter le desserrage du frein, la communication du
‘réservoir de commande avec la conduite générale est rétablie bien
- avant que la pression de la conduite générale atteigne la pression
du réservoir de commande, c'est-a-dire la pression qui existait 3
la condulte générale avant le dénut du serrage des freins.

Ce résultat est obtenu grfce au ressort (37) du dispositifr
d'égalisation, ressort que 1'on appelle "ressort d'égalisation".

La force de ce ressort (37) est telle que 1'égalisation com-
:mence dés que la pression de la conduite générale atteint la pres-
~sion de 4,850 bar, c'est-a-dire 1la pression du réservoir de com-
mande 5 - 0,150 bar.
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Exemple numériaue.

Le piston & membrane (38) du dispositif d'égalisation présente
une surface active de 3 cm2.

La membrane e¢st soumise aux efforts suivants :

'~ a4 gauche, la pression de l'air du réservoir de commande soit :
5 bar x 3 ecm2 = 15 DN.

- & droite, la pression de l'air de la conduite générale, par exem-
ple,

4,5 bar,
augmentée de la poussée du ressort (37) 0,5 DN soit =
4,5 bar x 3 + 0,5 DN = 13,5 + 0,5 DN = 14 DN.

Cette poussée sur la face droite étant inférieure i celle exer-
cée sur la face gauche, le dispositif d'égalisation reste fermé.

Si, par contre, la pression & la conduite générale atteint
4,85 bar, la poussée sur la face droite devient :

4,85 bar x 3 = 14,55 DN,

A cette poussée, nous devons de nouveau ajouter la poussée du
ressort (37) ce qui donne en total : 14,55 DN + 0,5 DN = 15,05 DN.

Cette poussée de 15,05 DN étant maintenant supérieure a la
poussée de 15 DN, le piston & membrane (38) se déplacera vers la
gauche et libérera le passage d'air de la tige creuse, permettant
4 1l'alr du réservoir de commande de repasser dans la conduite géné-
rale. Le frein est donc complétement 1lAché pour cette pression de
4,85 bar ou d'une fagon plus générale lorsque la pression dans la
conduite générale atteint la valeur qui existait au début du ser-
rage diminuée d'une valeur constante de 0,150 bar.

Lors d'une chute de pression lente & la conduite générale et
par conséquent dans la chambre (41), la poussée exercée par le res-
sort (37) empéchera la fermeture de la tige {44) sur son siége (35).
C'est pourquoi, il ne faut pas craindre un blocage du frein lorsqu'on
élimine lentement une surcharge volontaire de la conduilte générale.

2.2.2.4. Compensation des fuites au cylindre de frein (fig, 35).

S'1i1 y a une fuite au cylindre de frein, le frein étant serré,
la pression au cylindre de frein, ainsi que la pression dans la
chambre (24) du dispositif principal diminue.
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L'équilibre des efforts surles pistons du dispositif princi-
pal est rompu et la tige creuse (19) est poussée vers le haut et
souléve la soupape (20). L'air du réservoir auxiliaire est admis
de nouveau au cylindre de frein pour y rétablir, ainsi que dans
la chambre (24) du dispositif principal, la pression qui corres-
pont a la réduction de pression opérée dans la corduite générale
au cours du serrage des freins.

Ainsi, lorsqu'il y a des fuites au cylindre de frein, celles-
ci sont compensées par l'air venant du réservoir auxiliaire et la
pression au cylindre de frein est maintenue.

2.2.2.5. Inépuisabilité du réservoir auxiliaire,

Le réservoir auxilialre est alimenté par la conduite générale
par 1l'intermédiaire du clapet de retenue (2). En conséquence, la
pression au réservoir auxillaire est toujours au moins égale a la
pression de la conduite générale. Ainsi, le frein est inépuisable
car les fuites au cylindre de frein sont compensées par l'air ve-
nant du réservoir auxiliaire qui, lui, est hi-méme alimenté par la
conduite générale, que le frein solt serré ou non.

Cours 1220 B
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Léme lecon 1.

LES DISTRIBUTEURS OERLIKON (Suite).

2.5. Les distributeurs types ESt 3d, ESt %e et ESt 3f. pour le
matériel & marchandises.

Le distributeur tel qu'il vient d'@tre décrit ne comporte que
les parties essentielles; en réalité, il est pourvu d'organes
complémentaires dont la description, le role et le fonctionnement
font 1l'objet de 1'exposé ci-apres.

Ces organes concernent

- l'accélérateur;

- le dispositif d'admission et de coupure au premier temps;

- le dispositif de changement de régime "marchandises-voya-
geurs";

- le dispositif d'alimentation:

- la valve de purge (ordinaire ou automatique);

- le dispositif de protection,contre la surcharge.

Le distributeur complet avee valve de purge ordinaire est ap-
pelé type ESt 3 d GP (fig 37-38-39) et celui avec valve de purge
automatique type ESt 3 e GP ou ESt 3 f GP (fig 45-46-47).

2.3.1. Accélérateur.

2.3.1.1.
a) Role.

L'accélérateur n'entre en action qu'au freinage et uniquement
lors de la premiére dépression dans la conduite g€nérale.

Il assume double rdle, c'est-a-dire :

- brovogque une chute de pression franche dans la conduite générale
sous chaque véhicule, pour réaliser rapidement la fermeture du
dispositif d'égalisation (2.2.2.2. a) et isoler la conduite géné-
rale du réservoir de commande, de maniére & conserver dans ce
dernier la pression de régime. Cette dépression franche ne se
produirait pas si tout l1l'air di & la réduction de preéssion dans
la conduite devait s'échapper par le robinet du mécanicien sur
la locomotive.

- assurer la propagation rapide du serrage des freins le long du
train en absorbant dans la poche de 1l'accélérateur un certain
volume d'air de la conduite générale, dés la premiére réduction
de pression.

Le frein de chaque véhicule commence ainsi 2 s'zppliquer ragi-
dement apres celui du véhicule qui le précéde.

Cours 1220 B,




2.5.1.2.
Parties essentielles (fig 37)

L'accélérateur comporte essentiellement

Une poche accélératrice qui doit absorber un certain volume d'air
(0,6 1itre) de la conduite générale dés la premiére dépression;

Un dispositif de verrouillage quil doit annuler la fonction de
1l'accélérateur, apres le premier palier de serrage et pendant
toute 1'opération de freinage.

2-3.103.

Exécutions différentes.

Dans les distributeurs Oerlikon type ESt, il existe trois
types d'accélérateurs dont 1'évolution de construction s'est faite
progressivement.

Le type le plus ancien est incorporé dans le distributeur
ESt 3 d et partiellement dans les distributeurs ESt Se, tandis que
le dernier type a été créé en méme temps que le distributeur ESt
3 f,

2.3.1.4,
L'accélérateur des distributeurs ESt 3 d (voir fig. 37 & 41).

Lorsqge le frein est desserré, les différents organes de 1l'ac-
celérateur se trouvent comme indiqué (fig. 37 et 38), c'est-a-dire

- la chambre (14) et 1le cylindre de frein sont & la pression atmos-
phérique;

- la soupape (13) repose sur son siege;

- le levier (12) est dans le prolongement de la tige de la soupa-
pe (13);

- la chambre (29) du dispositif de verrouillage se trouve en com-
munication avec 1'atmosphéere.

Au serrage du frein (fig 41), le piston & membrane (9) du dis-
positif principal de commande se souléve par la différence des
pressions, de la conduite générale et du réservoir de commande,
dans les chambres (10) et (11). Par ce mouvement, la soupape (13)
de 1l'accélérateur est soulevée d'abord légérement par le levier
basculant (12) (voir fig. 39).

Cours 122C B,
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Ensuite, la rression de la conduite générale peut agir sur
toute la surface du disque (103) dont la surface est 20 fois plus
grande que la surface active de la soupape lorsgqu'elle se trouve
dans sa position normale de marche (position représentée a la fig.
38). Par cette force élevée, la soupape (13) prend immédiatement
sa position supérieure (fig;40) en libérant les ouvertures (102),
par lesquelles l'air de la conduite générale peut remplir la cham-
bre (14). L'air qui s'écuule de la conduite générale, se détend
dans la chambre (14) de 1'accélérateur et y fait régner une cer-
taine pression. L'écoulement s'interrompt dés que la pression dans
la chambre (14) s'égalise avec la pression dans la chambre (10).

A cet instant, la soupape (13) se ferme sous 1l'action du res-
sort (18) car, entretemps, le levier (12) a été basculé de cBté
par le mouvement du dispositif principal de commande. La chambre
(14) de 1'accélérateur se vide dans 1'atmosphére a travers 1'orifi-
ce (15) de 2mm. de diamétre.

Le brusque chute de prsssion d=ns le chembre (10)(voir fig.41)
du dispositif principel de commende = pernis & ce dernier d'ouvrir
la sonpepe d'edmission(20) et 1'sir du réservoir ruxilisire peut
nlors sccéder su cylindre de frein per le cenzl (21).

En méme temps, la pression de serrage parvient par le canal
(28) dans la chambre (29) du dispositif de verrouillage ol elle
agit sur le piston & membrane (30); la tige (31) est déplacée con-
tre la chape de guidage (32) du levier basculant (12) et arrétecet-
te derniere dans sa position supérieure, de telle sorte que le le-
vier baseulant reste renversé.

L'accélérateur ne peut ainsi plus entrer en fonction, lors
des paliers de serrage ou de desserrage ultérieurs.

Réarmement.

L'accélérateur reste neutralisé tant que la pression au cylin-
dre de frein maintient 1le verrouillage de la chape (32) du levier
basculant €¢12). La chape et le levier se déverrouillent lorsque la
fression au cylindre de frein devient inférieure & 0,5 bar et le
dispositif revient en position d'armement (fig. 37).

On dit que l'accélérateur est réarmé quand 1l'accélérateur est
apte a fonctionner & nouveau lors d'une dépression dans la condui-
te générale. .

2.3.1.5. L'accélérateur des distributeurs ESt Ze,

L'accélérateur des distributeurs ESt Je se distingue de 1l'ac-
célérateur des distributeurs ESt 3d parle dispositif de verrouil-
lage.

Ce dispositif de verroulllage proprement dit est identigue a
celul qui est incorporé dans 1'accélérateur du distributeur ESt * f
(voir 2.3.1.56).

cours 1220 B,
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2.3.1.6,
L'accélérateyr des distributeurs ESt 3 f. (voir fig. 42 et -3).

L'accélérateur £St 3 f se distingue des autres par un artifi-
ce ayant pour but de tenir plus longtemps ouvert la soupape de
l'accélérateur, ce qul a pour effet de retirer une plus grande quan-
tité d'air de la conduite générale.

Lorsque le frein est desserré, les différents organes de l'ac-
célérateur se trouvent comme indiqué (fig. 42), c.a.d. :

- les chambres (14) et (17) de méme que le cylindre de frein sont
& la pression atmosphérique;

- par l'action du ressort (18), la soupape (i3) repose sur son
siege;

- la jambe droite du levier (12) est dans le prolongement de la ti-
ge de la soupape (13);

- sur, les membranes (30) en communication avec le cylindre de frein
e n communication avec la chambre 14 de 1'accélérateur
du dispositif de verrouillage agit la pression atmosphérique.

a) Fcnetionnement de 1'accélérateur - Echappement & 1'atmoschére.

Au serrage du frein (fig. 43), le piston & membrane (S) du
dispositif principal de commande se souléve par la différence des
rressions de la conduite générale et du réservoir de commande
{chambres (10) et (11) ). Par ce mouvement, la soupape (13) de 1l'ac-
célérateur est soulevée d'abord un peu.-

Ensuite, la soupape est soulevée completement par l'action
de l'air de la conduite générale qui s'écoule dans la chambre (14)
et qui, en méme temps agit sur le piston & membrane (76). Apres
détente dans la chambre (14), l'air de la conduite générale peut
entrer par l'orifice calibré (22) dans la chambre (17). Un peu
avant 1'égalisation des pressions dans les chambres (14) et (17),
la soupape (13) se ferme sur l'action du ressort (18).

Cette fermeture est rendue possible par le fait qu'en mé-
me temps le levier (12) a basculé (voir point b). Tout le temps
de 1l'ouverture de la soupape (13), la conduite générale a €té en
communication avec l'atmosphére par 1'ouverture (15). En conséquen-
ce, la quantité d'air totale retirée de la conduite générale est
celle emmagasinnée dans les chambres (14) et (17) augmentée de la
quantité d'air se libérant pendant ce temps & 1l'atmosphére par
1l'ouverture (15). Cette derniére quantité peut €tre augmentée cu
diminuée en réduisant ou en agrandissant 1'orifice calibré (22).
Cours 1220 B,
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b) Verrouillage (voir fig. &43).

Le verrouillage ou la mise hors service de 1l'accélérateur se
fait ici en faisant basculer directement le levier (12), par la
t.ge de piston (31) portant les pistons & membrane (30) et (76).

Ces pistons 4 membrane sont influencés d'une part par la pres-
sion du cylindre de frein (membrane 30) et d'autre part par la
pression de la chambre (14) de 1l'accélérateur (membrane 790).

2.5.2. Temps de remplissage et de vidange du cylindre de frein.

2.5.2.1.

Les différents régimes de freinage.

Dans le freinage des trains, on distingue deux régimes de
freinage, le régime "marchandises" désigné par 1l'abréviation "G"
et le régime "voyageurs" désigné par 1l'abréviation "P".

Le régime "marchandises" est utilisé pour le freinage des
trains de marchandises tres longs et dont la vitesse est relative-
ment faible (80 km/h) HKM-G.

Le régime "voyageurs" est utilisé pour le freinage des trains
de voyageurs ainsi que pour les trains de marchandises a marche
rapide mals dont la composition est relativement faible (HKV et
HKK-P).

Les deux régimes de freinage se distinguent par letemps de
remplissage du cylindre de frein au serrage ainsi que par le temps
de vidange du cylindre de frein au desserrage.

En régime "marchandises" en partant de la pression normale de
régime, lors de la mise en action du frein, soit par serrage rapi-
de, solt par serrage ordinaire, la pression au cylindre de frein
doit s'établir rapidement et €tre suffisante pour appliquer les
sabots de frein sur les roues. L'effort aux sabots de frein ainsi
réalisé doit étre de 10 & 20 % environ de l'effort maximum qui peut
€tre obtenu en fin de serrage. Ensuite, 1'élévation de la pression
jusqu'a sa valeur maximum doit €tre progressive; le temrs de rem-
plissage au cylindre de frein au serrage rapide, mesuré entre le
moment ou l'air commence & pénétrer dans le cylindre et celui au
la pression y atteint 95 % de sa valeur maximum, doit €tre comgcris
entre 20 et 28 secondes.

Cours 1220 3.
4e lecgon.




En régime "vovegeurs" lors de la mise en action du frein,
la pression au cylindre de frein doit augmenter d'une maniére conti-
nue jusqu'a sa valeur maximum. Au serrage rapide, le temps de rem-
plissage du cylindre de frein, mesuré entre le moment ou l'air com-
mence a pénétrer dans le cylindre et celui ol la pression y atteint
95 % de sa valeur maximum, doit &tre compris entre 3 et 6 secondes.
Les temps de vidange du cylindre de frein, de la pression maximum
Jusqu'a 0,4 bar, sont compris entre 45 et 60 secondes en régime
"G" et 15 & 20 secondes en régime "P".

2.3.2.2.
Le dispositif de changement de régime "marchandises-voyageurs"

fig. 41).

Pour changer les temps de remplissage et de vidange du cylin-
dre de frein, le distributeur comporte un dispositif de changement
de régime qui est constitué soit par un robinet a boisseau soit par
deux soupapes dont 1l'ouverture et la fermeture sontcommandées par
des cames.

En régime "G", soit en régime marchandises, 1'air va du réser-

volr auxiliaire au cylindre de frein en passant par un orifice ca-
libré du dispositif d'inversion (U).

Au desserrage, 1'air du cylindre de frein s'échappe a 1'atmos-
phére par un bouchon comportant l'orifice calibré du dispositif
d'inversion (U).

En régime "P", soit en régime voyageurs, les dispositifs d'in-
version "U" changent les orifices de passage d'air pour le remplis-
sage et la vidange du cylindre de frein (orifices plus grands que
les précédents).

2.3.2.3.

Le dispositif d'admission et de counure au premier temps

(fig. 41).

Le dispositif d'admission et de coupure au premier temps pro-
vogue une rapide introduction d'air comprimé dans le cylindre de
frein. Ce premier temps prend fin dés gque la pression dans le cy-
lindre de frein a atteint environ 0,7 bar.

Au serrage du frein, l'air du réservoir auxiliaire parvient
au cylindre de frein par le canal (55), par la soupape (57) de
grande section du dispositif d'admission du premier temps gui est
maintenue ouverte par le ressort (56), le canal (58) et la soupape
(2C) et par le canal contenant 1l'orifice {U) de remplicsage.
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Pour une pression dans le cylindre de frein d'environ 0,7 bar,
pression qui agit également sur la face supérieure du piston a mem-
brane (59), ce piston surmonte la force du ressort (56) et la sou-
pape (57) se ferme; l'air comprimé du réservoir auxiliaire ne peut
plus arriver au cylindre de frein gsue par le canal contenant 1'ori-
fice de remplissage "U".

2.3.3. L'alimentation du réservoir auxiliaire (fig. 37).

Le réssrvoir auxiliaire doit pouvoir &tre rempli rapidement
pour €viter l'épuisement du frein lors de serrages et desserrages
gradués successifs.

D'autre part, pour obtenir le desserrage complet et rapide des
freins de tout le train, la pression de régime doit se rédtablir
rapidement et uniformément dans la conduite générale sur toute la
longueur du train. Il faut donc pour cela qu'a partir d'un certain
moment, le réservoir auxiliaire se remplisse plus lentement.

Au desserrage du frein, le réservoir muxiliaire doit donc se
remplir rapidement Jusqu'ad une pression proche de la pression de
régime de 5 bar par ex : 4,850 bar et ensuite beaucoup plus lente-
ment pour permettre une montée rapide de la pression dans la con-
duite générale du train entier.

Pour obtenir ce résultat, 1'air de la conduite générale passe
tvar un grand orifice pour se rendre au réservoir auxiliaire, tant
Que la pression dans ce dernier est inférieure a 4,850 bar, par ex,
et passe par un orifice plus petit lorsque la pression du réservoir
est supérieure & 4,850 bar. L'air de la conduite générale ne s'écou-
lant plus aussi rapidement au réservoir auxilimire, la pression dans
cette conduite peut monter rapidement.

2.3.4, Protection contre les surcharges.

2.3.4.1,

Protection contre 1'ad-coup de remplissage sur frein desserré

(fig. 37).

Au desserrage du frein, bien que la pression de régime soit
rétablie dans la conduite générale du train, il se peut que le
frein d'un véhicule reste bloqué. :

Ce fait se produit généralement avec les anciens systéemes de
frein, par le frottement des organes mobiles dans les triples-
valves.

Ccurs 12zC 3.
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Le conducteur peut débloquer ces freins "paresseux" en donnant
un "a-coup de remplissage", qui est provoqué par la mise en com-
munication de la conduite générale avec le réservoir principal pour
un temps court.

On admet que le robinet du mécanicien doit pouvoir donner un
a-coup d'une durée de daux secondes, sans que les freins puissent
s'appliquer d'une maniére intempestive.

Pour que le frein ne réagisse pas sur un a-coup de deux secon-
des sur frein desserré, il est absolument nécessaire de ne pas sur-
charger le réservoir de commande (qui n'est pas isolé de la condui-
te générale puisque le frein est desserré).

Sur le distributeur ESt 3, la protection du réservoir de com-
mande contre l'a-coup de remplissage sur frein desserré est automa-
tiquement réalisé, car :

1° Le clapet (36) étant fermé, 1l'alimentation du réservoir auxiliai-
re et du réservoir de commande ne s'effectue que par l'orifice

(6);
2° Le réservoir auxiliaire fait office de réservoir-tampon.

En effet, les a-coups soulévent le clapet de retenue (2) du
réservoir auxiliaire qui absorbe en grande partie la surcharge
alors que celle du réservoir de commande sera trés limitée du fait
de la résistance offerte au passage de 1'air par l'orifice de sensi-
bilité (8). Lorsque l'ad-coup cesse, le clapet de retenue (2) du ré-
servoir auxiliaire retombe sur son siége et la surcharge de ce ré-
servoir ne peut se répercuter sur le réservoir de commande.

2.3.4.2.

Protection contre 1'ad-coup de remplissage sur frein serré.

Pour desserrer rapidement les freins d'un train, il faut pou-~
voir maintenir une haute pression a la conduite générale du train
pendant une longue durée, de telle sorte que le remplissage des
réservoirs auxiliaires de tous les véhicules du train s'effectue
rapidement ainsi que le rétablissement de la pression de régime &
la conduite générale,. .

On admet notamment qu'aprés un serrage a fond, si une pression
de 6 bar est maintenue dans la conduite générale pendant au moins
25 secondes en régime "marchandises" et 1C secondes en régime "voya-
geurs", aucune surcharge de pression, de nature & géner le fonc-
tionnement ultérieur du frein, ne s'établit dans le réservoir de
commande.

Cours 122C B.
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Si ce réservoir était trop surchargé, le frein s'appliquerait in-
tempestivement dés qu'on abaisse racidement la pression de 6 bar

& la pression de régime de 5 bar.

Dispositif de protectiop contre la surcharge. (rig. 48-49),

Ce dispositif comporte une soupape (5) avec orifice calibré
(47) destinée & interrompre la communication normale, entre le ré-
servoir auxilizire et la conduite générale. La soupape (5) peut
€tre appuyée sur son siége (63) par la tige de poussée (40) et par
la pression dans la chambre (7), pour autant que cette pression
soit de 0,5 bar plus élevée que celle régnant en-dessous de la sou-
pape(et donc aussi dans la chambre (41) et le réservoir auxiliaire).

La tige de poussée (46) est influencée par deux pistons & mem-
brane :

le piston a membrane (26) sur lequel agit la pression du cy-
lindre de frein et qui tente de déplacer la tige (46) vers le bas;

le piston & membrane (27) sur lequel agit la pression de la
conduite générale et qui tente de déplacer la tige vers le haut.

Pendant la période de remplissage (fig. 48) de la conduite
générale, la chambre (25) est a la pression atmosphérique, la sou-
pape (5) est soulevée de son siege (63) et 1'air de la conduite
générale s'écoule vers les réservoirs auxiliaires et de commande
pvar la chambre (7) et l'orifice (6).

Lorsque le frein est serré (fig. 49), la chambre (25) est a
la rression du cylindre de frein, la soupape (5) repose sur son
slege et la tige (46) ferme le passage de l'orifice (47) aménagé
dans le clapet (5). La commuricatin par l'orifice (6) entre la
conduite générale et les réservoirs auxiliaires et de commande est
interrompue. Cette communication continue cependant & exister par
la soupape (36) ouverte.

Lorc du desserrage, a mesure que la pression s'éléve dans la
conduite générale et par suite dans 1la chambre (10) du dispositifr
Frincipal de commande, elle baisse dans la chambre (24)-de ce dis-
positif et dans la chambre (25) du dispositif de coupure.

Lorsque l'effort ascendant résultant de la pression sous le
le piston & membrane (27) est supérieur a4 1l'effort résultant de la
pression qui s'exerce sur le piston & membrane (26), la tige (46)
remonte et la communication entre la conauite générzle, le réser-
Voir auxiliaire et la chambre (41) se rétablit.

Deux cas se présentent selon la vaileur de la prezzion dans la
conduite générale.
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a) Si la pression dans la conduite générale est sup€rieure a
5,5 bar environ (fig. 50), c'est-2-dire si la conduite générale a
€té remplie rapidement & haute pression, cette pression agissant
au-dessus de la soupape (5) la maintient sur son siége, L'air la-
miné par l'orifice (47) de la soupape (5) alimente le réservoir
auxiliaire en soulevant la soupape (2) sans décoller prématurément
la poussoir (44) de la soupape (36) comme cela se produirait si

l'air arrivait brutalement dans la chambre (41).

Cette disposition renforce la protection du réservoir de com-
mande contre les surcharges, néanmoins que cette protection est
déja bonne au cas ou le réservoir de commande est ouvert, par la
disposition du clapet de retenue (2) du réservoir auxiliaire (voir
art. 2.2.2.1).

b) S1 la pression dans la conduite générale est inférieure
a 5,5 bar environ (fig. 48), le ressort de rappel (45) de la soupa-
pe (5) décolle celle-ci de son siége. L'air de la cnonduite géné-
rale s'écoule directement de la chambre (7) par l'orifice calibré
¢6), vers le réservoir auxiliaire par la soupape (2) et vers la
chambre (41). L'orifice (6) suffit & éviter une arrivée brutale
d'air dans la chambre (41) et le réservoir auxiliaire peut ainsi
étre réalimenté correctement avant l'ouverture du réservoir de
commande,

I1 n'y a donc pas lieu de craindre une chute de pression au
réservoir de commande introduisant 1l'épuisement du frein ou une
augmentation de la pression (surcharge) pouvant provoquer un blo-
cage intempestif des freins.

Le dispositif de protection contre la surcharge permet donc
de réalimenter correctement le réservoir auxiliaire avant d'ouvrir
le réservoir de commande et garantit ainsi une inépuisabilité trés
poussée.

2.5.5. Protection contre 1'épuisement du réservoir de commande.

2.3.5.1.

Fermeture du réservoir de commande (fig. 44)

Lorsqu'on utilise des réservoirs auxiliaires de grande capa-
cité, 11 arrive que, lors d'un serrage des freins par une faible
réduction de pression dans la conduite générale, la baisse de
pression au réservoir auxiliaire soit trés faible. Il en résulte
€également une faible chute de pression dans la chambre (41) du
dispositif d'égalisation et d'alimentation.

Cours 1220 3.
Le Zecgon.
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De ce fait, il arrive que la soupape (3C) ne décolle pas de
son siége par suite de l'action de son ressort de rappel. L'évacua-
tion de 1'air de la chambre (41) & la conduite générale ne se fait
pas et la fermeture correcte du réservoir de commande peut devenir
incertaine.

Pour remédier a cet inconvénient, le dispositif d'égalisation
est pourvu d'une soupape de retenue (7¢) en paralléle avec la sou-
pape (36). La soupape (76) est constituée par une feuille de caout-
chouc couvrant un orifice, qul permet dans tous les cas une baisse
rapide de pression dans la chambre (41) équivalente & celle provo-
quée dans la conduite générale (chambre 42),

2.3.5.2.

Protection contre 1'ouverture prématurée du réservoir de com-
mande,

La mise en communication du réservoir de commande avec la con-
duite générale ou le réservoir auxiliaire avant la réalimentation
correcte de la conduite provoque une chute de pression dans 1le
réservoir de commande. Il en résulte qu'au serrage des freins sui-
vant, il faut réaliser des réductions de pressions plus importantes
dans la conduite générale pour obtenir les pressions habituelles
aux cylindres de frein.

Ce danger pourralt exister surtout si la pression au réservoir
auxiliaire est nettement inférieure & la pression de régime.

Dans ce cas, et si 1'd-coup de desserrage est tel que la pres-
sion monte dans la chambre (41) & une pression voisine de celle
du réservoir de commande malgré 1l'action de l'orifice calibré (3),
la soupape (36) repose sur son siége interrompant 1'arrivée d'air
dans la chambre (41). Lorsque la pression a baissé dans la chambre
(41), par suite de la réalimentation du réservoir auxiliaire, la
soupape (36) est de nouveau décollée de son siége.

Le réservoir de commande n'est donc pas mis en communication
avec la conduite gBnérale et la pression dans ce réservoir ne peut
donc pas diminuer.

2.2.5.3.

Limitatlion de la chute de pression au réservoir de commande
(fig. 47 et 50).

Dés le début de 1l'ouverture du réservoir de commande, la tige

(44) décolle du clapet (39) sans revenir complétement en position
"frein desserré" par suite de 1'écart de rression entre les cham-
Cours 1220 3.

«e legon
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bres (74) (environ 5 bar) et (41) (4,550 bar au plus). La soupape
(71) est appliquée sur son siége par son ressort de rappel (70)
(fig 47). Le réservoir de commande est mis en communication avec
la conduite générale par un orifice de faible section (72), ce qui
évite une chute de pression brusque au réservoir de commande. ‘

Lorsque les pressions sont équivalentes dans les chambres (74)
et (41), la tige (44) revient dans la position "frein desserré",
La soupape (71) bute contre la paroi de la chambre (7T4) et décolle
de son siéege (73). Le réservoir de commande est mis en communication
avec la conduite générale par l'orifice (72) et par le pass8ge en-
tre les piéces (71) et (73) (fig. 50).

Cours 1220 B.
ke legon.
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5éme Lecon,

1.
2.3.6. - Lz valve de nurce.

Dans les gares de formation, on doit pouveir manczuvrer les
wagons cuil nc soal nlus accounldés & la conduite géndrale du frein
automatique.

Avint Lo adbranchenment cur les bosses de tricge, la conduitc
générale des trains a 1'arkiviée, doit CTtro complotoment vidée.

De ce fait, les freins s'appliquent o fond. 11 fout dlors aéblo-
quer les freins en vidongeant le réservoir do coninuandae.

A cet effet, Lo
valve de purge qQui periiet de vidnr le réservoir ac
Tois le réservoir auxiliair:.

Qi

Elle est oommandée de l'extdéricur du wagon par des
cier reliés a 1l'extrdéuitdé inféricure du levier (88) da=
de purge et fixés au chassis du wagon (fig. 51 et 52).

.I
Ta

Valve de purge ordinaire.

2.3.6.1.

SUur l

en dehors du

‘montée
comprend

La valve de nurge ordinaire est
(distributeur 35t 3d voir fig 51) ct

=)

(B8) :entionné »luz haut, deux soupapes (84) et (82), dort
sépare lc¢ réservoir de comrande du réservoir auxiliaire et

le réservoir auxiliaire de 1l'atmosphere.
Lors des grandes
le r»lucrvoir auxiliaire

105.

rénarations
est

du distributeur,
suvprimée par

Quand on tire sur le levier au inoyen des fils, I«
(B4) <t (B2) sont uoulcveeo a¢leur s;ege et 1' alr comnrind
pe a 1l'atmosphére par l'orifice (). s55itot au' l8cie
vier,.il se remet en Dlac
poussées sur leurs sie e arrdtant 1'échappement de M
voir de commande et du réservoir auxiliaire.

on

i1

Jugsau

Pour vider complétement lec rénervoirs
donc de maintenir les soupupc:s (82) et (8%4)
qu'il n'y ait plus d'déehappenent d'air.
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ouvertes
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or cosion
reste serrdé,
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levier de 1z valve de purge.
souleve et
a4 celle ae

Lorsaue, par zuite ¢'une
comminde, le frein d'un wagon
régime & la cenduite générale
debioncarce comnlet du frein dc
deux ou trois secondes sur le
pape (82) du réservoir de compande
ne la oression & une valeur inférieur
rale.
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L'air du cylindre de frein s'échappe ensuite & 1'atmosphére
par l'alesage de la tige creuse (19) et l'orifice (35) du disposi-
tif principal et le frein se desserre (fig 5S4).

2.3.6.2. - Valve de purge automatiaue type LV3 des distributeurs
ESt %e et ESt 3f (fig. 52).

Pour éviter que le manoeuvre ne doive maintenir la valve de
purge ouverte jusqu'id ce qu'il n'y ait plus d'air qui s'échappe,
les distributeurs de frein Oerlikon ont été munis d'un dispositif
qul maintient la valve de purge ouverte aprés une bréve traction
sur la tirette.

Les wagons munis de ce dispositif sont pourvus de plaguettes
soudées sur les poignéesdes tirettes, portant la suscription
"AuTOM" . '

La soupape (82) de la valve de purge repose sur son siége et
sépare le réservoir de commande (11) de 1l'atmosphére. La chambre
(83) est reliée & 1'atmosphére par l'intermédiaire de 1'orifice
calibré (84). La chambre (85) communique avec la conduite générale.
La tige creuse (86) est donc poussée vers le bas par 1l'effet de la
pression de la conduite générale mur la membrane (87). Le levier
de commande (88) est appliqué par un ressort puissant (89) sur son
assise inférieure,.

Lorsqu'on exerce une traction sur le fil de commande du levier
(88), la tige creuse (86) est soulevée et ouvre la soupape (82).
L'air comprimé du réservoir de commande pénétre par 1'ouverture
(90) dans la chambre (83) produisant ainsi une poussée sur la mem-
brane (91). La surface active du piston & membrane (91) soumise &
la pression du réservoir de commande étant plus grande que la sur-
face active du piston a membrane (87) soumise & la pression de la
conduite générale, la tige creuse (86) maintient la soupape (82)
ouverte, méme si le levier de commande (88) reprend tout de suite
sa position initiale. La tige creuse (86) ne reprend sa position
basse qu'au moment ou la pression du réservoir de commande tombe
& une pression inférieure d'environ 0,2 & 0,4 bar & celle régnant
dans la conduite générale, fermant ainsi la soupape (82). L'air
du réservoir de commande s'échappe & 1'atmosphére & travers 1'ori-
fice calbré (8%).

Ainsi, il suffit d'actionner un moment le levier de commande
(88), pour faire laisser automatiquement la pression du réservoir
de commande au-dessus de. celle de la conduite automatique.

En mémetemps, le dispositif principal établit la communica-
tion entre le cylindre defrein et 1'atmosphére.

Ccurs 1220 B.
5e legon




Dans une gare de formation, pour desserrer les freins des vé-
hicules aprés vidange de la conduite générale du train, il suffit
d'exercer une bréve traction sur la tirette de la valve de purge.
Le réservoir de commande se vide ccmplétement, ce qui provogue le
desserrage du frein; il n'y a pas de danger que le frein se blogue
4 nouveau au cours des manoeuvres; contrairement & ce qui se passe
avec la valve de purge ordinaire, l'air est ici maintenu dans 1le
réservoir auxiliaire, d'ou économie d'air et de temps de remplis-
sage lorsque la locomotive de remorgue vient contre la rame et
charge les appareils de frein. Pour vier dans un atelier le réser-
voir auxiliaire, il suffit de l&cher les écrous qui fixent le dis-
tributeur sur sornféupport.

En cas de calage du frein par suite d'une surcharge du ré-
servoir de commande, il suffit pour les décaler d'exercer une bré-
ve traction sur la tirette de laz valve de purge. Cette traction,
tout en étant bréve, doit €tre trés forte car il faut vaincre ls
poussée verticale vers le bas résultant de la présence d'air dans
la conduite générale, c'est-a-dire au-dessus de la membrane (87).
Le frein se débloquera complétoment.

Pour éviter qu'un choc brutal sur un wagon ne puisse, par la
messe des tringles de commande de la valve de purge, faire action-
ner la valve et desserrer ainsi complétement les freins, le levier
de commande (88) a été construit de telle fagon gu'il ne se léve
que lorsqu'une traction est exercéc dans le sens des tringles de
commande, c'est-a-dire dans le sens perpendiculaire & laxe longi-
tudinal du wagon.

2.3.6.3. - Valve de purge automatigue type LV 7 (fig 53).

La valve de purge automatique type LV 7 est montée sur les
wagons frangais et sur certains wagons belges de construction
francaise., Elle n'est automatique pour autant que la conduite prin-
cipale soit vide.

Fonctionnement.

Supposons les réservoirs de commande et auxiliaire remplis
et la conduite générale vide.

Les différents organes occupent lgposition indiquée & la fig.

53.

Lorsqu'on : tire latéralement sur le levier (17), la tige
(2) avec les pistons (3) et (5) se soulévent. Par ce mouvenent
ascendant, la soupape (22) d'abord et la soupape (12) ensuite
sont soulevées de leur siége, mettant & l'atmosphere le réservoir
de commande et le réservoir auxiliaire.
Cours 1220 3.
5eme legon.




Un petit déplacement du levier (17) est suffisant pour rame-
ner la tige de la soupape (22) contre la partie cylindrigue du

piston 5. Etant donné que la conduite générale est vide, la posi-
tion du piston(3) ne changera plus aprés libération du levier (17).

En conséquence, les soupapes (22) et (12) restent ouvertes aus-
si longtemps que la conduite générale est vide.

Cependant, dés que la conduite générale se remplit, le piston
(5) (avec piston %) se déplace vers le bas, et les soupapes (22)
et (12) se ferment sous l'influence des ressorts des soupapes.

Si on veut €liminer un calage Ce frein, le réservoir de coun-
mande est en communication avec 1'atmosphére, aussi longtemps
gu'on tire sur le levier (17).

2.4, Le distributeur Oerlikon ESt 44, ESt 4e et ESt 4f pour maté-
riel de voyageurs.

Les distributeurs type ESt 4d, ESt 4e et ESt 4f se distin-
guent des distributeurs ESt 3d, ESt 3e et ESt 3f par 1'absence de
l'alternateur "voyageurs-marchandises" et du dispositif d'admis-
sion et de coupure au premier temps. Ces particularités mises a
part, ils sont complétement identiques.

Par exerple, dans la fig. 54, est représenté le schéma du
distributeur ESt 4d. Pour la description et le fonctionnement, voir
le chapitre 2.3.

2.5. Le distributeur tyve ESt/R pour le frein autovariable.

2.5.1., - Généralités sur le frein auto-variable.

I1 a été constaté depuis longtemps, en fonction de la vitesse,
que Iors d'un freinage d'arrét, le coefficient de frottement entre
les sabots de frein en fonte et les bandages en acier des roues,
augmente lorsque la vitesse du train diminue.

La valeur de ce coefficient reste sensiblement constante
jusqu'ad la vitesse de 40 km/h, puils augmente rapidement au fur et
a mesure que la vitesse diminue, pour atteindre sa valeur maximum
4 1'an®t du train alors que le co€fficient d'adhérence sur rails
reste sensiblement constant.

La pression maximum, avec laguelle les sabots sont appliqués
sur les bandages, doit €tre limitée pour éviter 1l'enrayage des
roues et leur glissement sur les rails qui réduisent 1l'efficacité
du freinage et provoquent la formation des plats dans les bandages.

Cours 1220 B.
S5eme lecgon.




Pour atteindre le point limite avant le glissement des roues,
il faut exercer sur les sabots de frein un effort plus grand au
début du freinage lorsque la vitesse est élevée, que vers la fin
du freinage lorsque la vitesse diminue et tend vers l'arréet.

On peut, sans inconvénient, augmenter 1l'effort aux sabots aux
vitesses supérimures a 40 km/h et voir méme la doubler, pourvu
qu'elle soit réduite & sa valeur normale lorsque la vitessd dimi-

nuera,

On réalise de cette fagon de plus courtes distances de freina-
ge, que si 1l'on maintient un effort constant aux sabots depuis 1le
début du freinage jusqu'a 1l'arrét.

Pour les trains & grande vitesse, il convient donc d'appliguer
les sabots de frein sur les roues avec un grand effort de maniére
a4 réduire rapidement la vitesse du train. Lorsque cette vitesse est
réduite & environ 50 km/h, cet effort doit €tre réduit pour éviter
le glissement des roues sur les rails.

Une solution simple a été trouvée, en réglant la pression de
1l'air dansle cylindre de frein en fonction de la vitesse, de tel-
le fagon que le régime de haute pression soit automatiquement dé-
branché dans le domaine des vitesses inférieures.

2.5.2. - Le distributeur "Oerlikon" EST 4d/R2M pour matériel &
voyageurs.

Pour réaliser les deux étages de pression exigés par le frein
& haute puissance, le distributeur "Oerlikon"du type EST décrit
aux rubriques 2.3 et 2.4 a été complété par un relais transforma-
teur de pression type R. (fig. 59).

Lors d'un freinage, le cylindre de frein regoit la haute ou
la basse pression, selon la vitesse du véhicule, par un dispositif
de commande des pressions; celui-ci est constitué par une électro-
valve fixée sur le relais transformateur de pression type R. et
un détecteur de vitesse., Le détecteur de vitesse, entratné par un
des essieux du véhicule, consiste, soit en un contacteur centrifu-
ge, soit en une génératrice de courant alternatif avec redresseur

a

a semi-conducteurs et des relais i transistors.

A grande vitesse, le contact du détecteur de vitesse est fer-
mé et la bobine de 1'électro-valve du frein & haute puissance est
excitée. A basse vitesse, le contact est ouvert, interrompant ain-
si le circuit électrique alimentant l'électro-valve.

2.5.3. Description simplifiée du relais transformateur de pression
type R (fig. 55 -fig. 56).
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2.5.3.1., - Description.

Réduit a ses éléments essentiels, le relais transformateur de
pression type R se compose : (fig. 55).

- d'un piston & membrane (53) qui recoit "la pression de freinage"
produite par 1l'organe principal type ESt;

- d'un piston & membrane (59) de méme diamétre que le précédent;

- d'un piston & membrane intermédiaire (58) de plus grand diamé-
tre que les deux autres.

Ces trois pistons & membrane sont solidaires d'une tige creu-
se (56) et partagent le relais transformateur de pression en gua-
tre chambres

- la chambre (50), & gauche de la membrane (53), qui communique
avec le distributeur EST;

- la chambre (63), comprise entre les membranes (53) et (58), qui
communique avec 1'atmosphére;

- la chambre (54), comprise entre les membranes (58) et (59), qui
communique avec 1l'électro-valve (52);

- la chambre (61), & droite de la membrane (59), qui communigue
avec le cylindre de frein.

Le relais comporte en outre une soupape d'admission (57) ap-
pliquée sur son siége par un ressort. La chambre (66) qui contient
cette soupape est en communication avec le réservoir auxilizire.

2.5.5.2. - Fonctionnement du relais transformateur de pression.

Lors d'un serrage des frens, l'air comprimé fourni par le dis-
tributeur ESt ne se rend pas au cylindre de frein, mais bien dans
la chambre (50) du relais transformateur de pression. La pression
de l'air agissant sur la membrane (53), pousse la tige creuse (56)
contre la soupape (57) et la souléve.

Il en résulte que

a, la communication, entre le cylindre de frein et 1'atmosphere,
est coupée;

b) l'air comprimé venant du réservoir auxiliaire alimente le cy-
lindre de frein par le canal (68), ainsi que la chambre (61) du
relais transformateur de pression et au cas ou la soupape (78)
prend sa position inférieure(voir fig. 56) la chambre 54,
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Des que la pression dans le cylindre de frein, qui regne zus-
si dans la chambre (61) (et éventuellement dans la chambre 54) at-
teint une valeur telle que les forces sur les pistons (53) et (59)
(soupape(78) dans sa position supérieure), ou sur les pistons (53)
et (58) (soupape (78) dans sa position inférieure), sont équivalen-
tes, la tige creuse (56) retourne & sa position d'origine, sans se
décoller de la soupape (57) qui s'applique sur son siége. Le frein
reste donc serré, car 1'air comprimé qu'il contient ne peut s'échap-
per & l'atmosphére par l'intérieur de la tige creuse.

Selon que la membrane (58), de plus grande surface que les
membranes (59) et (53) est soumise ou non & la pression de 1l'air
du cylindre de frein, on obtient une plus petite ou une plus gran-
de pression dans le cylindre de frein, pour une baisse de pression
donnée dans la conduite générale.

L'électro-valve (52), fixde sur le distributeur et commandée
par le détecteur de vitesse, commande 1l'arrivée de 1'air du cylin-
dre de frein dans la chambre (61) et (54) et détermine la basse ou
la haute pression.

a) FEreinage "basse pression" (fig. 56).

Dans le domaine des vitesses inférieures & 50 km/h, 1l'électro-
velve (52) ne regoit pas de courant. La pression du cylindre de
frein peut alors agir également sur la membrane (58), par le cenal
{67), la soupape (78) ouverte de 1'électro-valve et le canal (&1).
Dans ces conditions, la pression est de 2 bar dans le cylindre de
frein, pour un serrage a fond.

b) Freinage haute pression (fig. 55).

Dans le domaine des vitesses supérieures & 50 km/h, 1'électro-
valve regoit du courant et la soupape (78) est soulevée et appli-
quée contre son siége supérieur,

La pression du cylindre de frein n'agit plus que sur la mem-
brane (59) et la pression dans le cylindre monte & 4 bar pour un
serrage a4 fond. La chambre (54) est mise & 1l'atmosphére par 1'in-
termédiaire de 1'électro-valve.

2.5.4, - Description plus compléte du relais transformateur de
pression type R. (fig. 57 et 58).

Le relais transformateur de pression complet est représenté
aux fig. 57 et 58.
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En plus des organes essentiels, cités précéderment, le relais
transbrmateur complet comporte les dispositifs supplémentiires
suivants

- un dispositif permettmnt de controler convenablement la vitesse
des trans de voyageurs sur les pentes;

- une paroi de séparation avec orifice calibré pour le remplissage
et la vidange accélérés du cylindre de frein;

- une soupape d'entrée équilibrée;
- une chambre d'expansion pour amortir les coups de belier.

2.5.4.1. - Dispositif permettant un meilleur contrdle de la vitesse.

Ce dispositif comporte une membrane supplémentaire (60), une
buselure (84) et un ressort (64) (voir fig. 57).

C'est 1lc ressort (64) qui en agissant sur la tige creuse per-
met, lors d'un freinage & haute pression, d'obtenir une tres faible
pression au cylindre de frein moyennant une trés faible dgpression
dans la conduite générale. Le freinage ainsi obtenu permet au con-
ducteur de contrfler la vitesse du train sur les pentes.

La membrane (60) avec la buselure (84) ont pour rdle d'annu-
ler 1'effet du ressort (64) lors du freinage en "basse pression".

)]

2.5.4.2, - La paroi de séparation avec orifice calibré (fig. 57).

\n

La chambre (61) est séparée de la chambre (69) (cylindre de
frein) par la paroi de séparation avec orifice calibré (62).
En conséquence, les variations de pression dans le chambre (69)
ne peuvent se propager dans la chambee (61) qu'avec un certain re-
tard. Il s'ensuit que lors d'un freinage, la soupape (57) s'éléve
plus haut et qu'elle reste plus longtemps soulevée; de méme, lors
d'un desserrage des freins, la tige creuse (56) s'éloigne plus
loin et plus longtemps de la soupape (57).

Donc, la présence de la paroi de séparation avec orifice cali-
bré (62) permet le remplissage et la vidange plus rapides du cy-
lindre de frein.

2.5.4.3, - La chambre d'expaension (fig. 57).

En réponse & une chute de pression dans la conduite du frein
automatique, le distributeur Z3t, doit établir une certaine pres-
sion dans la chambre 50. Vu le volume réduit de cette chambre 50,
une petite affluence d'air donnera lieu & des suppressions momen-
tannées,
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Cec suppressions sont absorbées dans la chambre d'expansion
(85) par l'orifice calibré (86).

2.5.4.4, - La soupape d'entrée éguilibrée.

La soupape 57 (fig. 55) est poussée vers la gauche par une
force égale & la somme de la tension du ressort et de la force
produite par la différence des pressions entre le réservoir auxi-
liaire et le cylindre de frein, cette derniére agissant sur la
surface & l'intérieur du siége fixe de la saupape.

Cecli provoque une insensibilité importante du relais de trans-
formation.

Pour remédier a ce désavantage, la soupape d'entrée a été
éguilibrée (fig. 57 et 53). Dans ce but, la tige dela soupape a
€té munie d'une bague d'étanchéité et la face supérieure de la
soupape a été mise en communicaticn avec le cylindre de frein. Par
conséquent, la tension du ressort seule pousse la soupape sur son
siege et les pressions dans le réservoir auxiliaire et le cylindre
de frein n'ont aucune influence.

2.5.5. - Description plus compléte du fonctionnement du relais
transformateur type R (fig. 57 et 58).

2.5.5.1. - Serrage des freins - Régime "basse pression" (fig. 57).

Au serrage du frein,l'air de précommande fourni par le distri-
buteur ESt arrive dans la chambre (50) du relais de transformation
de pression sur le piston & membrane (53). Celui-ci, sous 1'action
de la pression, pousse la tige creuse (56) contre la soupape
d'admission (57) et la souléve.

L'air du réservoir auxiliaire alimente alors le cylindre de frein
par le canal (65), la chambre (66), la soupape (57) levée et la
conduite (68).

Comme aux vitesses inférieures a 50 km/h, 1'électro-valve (52)
n'est pas éxcitée, la soupape (78) est appliquée sur son siége in-
férieur sous la pression du ressort ¢(80). L'air du cylindre de fren
peut alors passer dans le chambre (51), par la suupape (78) de
1'électro-valve et le canal (79) et dans la chambre (54) par 1le
canal (81). La pression de lair contenu dans la chambre (51) agit
sur le piston a membrane (60). Celui-ci comprime le ressort (64) par
la buselure (84) et 1'assiette (82); la collerette (83) de la tige
creuse (56) est libérée et l'action du ressort (64) neutralisée.

L'air cu cylindre de frein alimente également la chambre (61)
en passant par l'orifice calibré (62) et agit sur le piston & mem-
brane (59) qui est donc soumis sur ses deux faces & la méme pres-
sion et est de ce fait neutralisé.
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La pression dans le cylindre de frein augmente donc jusqu'a
ce que la poussée exercée sur le piston & membrane £58) équilibre
la poussée qui agit sur le piston & membrane (53).

Les surfaces des membranes (53) et (58) étant sensiblement
dans le rapport 1 a 2, la pression dans le cylindre de frein en
régime basse pression n'est que la moitié de celle régnant dans
la chambre (50).

Dés que 1l'équilibre des poussées est atteint,la tige creuse
(56) reprend sa position premiére, la soupape (57) se ferme et
interrompt toute alimentation du cylindre de frein. La tige creuse
(56) restant contre la soupape (57), l'air contenu dans le cylindre

de frein, ne peut s'échapper & 1'atmosphére et les freins restent
serrés,

En augmentant graduellement la pression dans la chambre (50)
par des dépressions successives dans la conduite générale, on ob-

tient au cylindre de frein des pressions de freinage correspondan-
tes.

2.5.5.2. - Serrage des freins - Régime haute pression (fig. 58).

Aux vitesses supérieures & 50 km/h, la bobine de 1'électro-
valve (52) est excitée et la soupape (78) est attirée sur son sié-
ge supérieur; les chambres (54) et (51) sont mises & 1'atmosphére
par 1'itermédiaire de 1'électrovalve. Il s'ensuit que seul le pis-

ton & membrane (59), dont la surface effective est plus petite que
celle de la membrane (58), est en action.

Comme la membrane (59) a la méme surface que celle de la mem-
brane (53), on obtient en principe dans le cylindre de frein, la
méme pression que celle régnant dans la chambre (50).

Toutefois, lachambre (51) étant & la pression atmpsphérique,
le ressort (64) appuie la cuvette (84) contre la collerette (83)
de la tige creuse. La tension du ressort (64) s'ajoute a la pres-
sion exercée surla membrane (59) et agit sur la tige creuse (56).
La pression au cylindre de frein sera plus faible que prévue ini-
tialement et réduite d'une valeur fixe qu'elle ne soit celle ré-
gnant dans la chambre (50).

C'est cette disposition qui permet de contrdler convenable-
ment la vitesse des trains de wyageurs sur les pentes.
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En effet, supposons que pour limiter la vitesse d'un train de
voyageurs sur une pente, il y ait lieu de provoquer une faible dé-
pression dans la conduite générale du frein automatique; par exem-
ple une dépression de 0,4 bar. Avec cette dépression, la pression
dans la chambre (50) du relais de pression s'établit & environ
1 bar et par conséquent, sans le ressort antagnniste (64), & une
pression de 1 bar dans le cylindre de frein en régime haute pres-
sion; ce qui constitue pratiquement le minimum de pression réalisa-
ble.

La pression maximum dans le cylindre de frein étant de 3,8 bar,
le minimum de pression représente déja 26 % & la pression maximum;
valeur trop forte pomr limiter la vitesse sur la pente.

Gréce au ressort antagoniste (64), la pression dans le cylin-
dre de frein sera réduite d'une valeur fixe, donc relativement im-
portante pour les freinages faibles et négligeable pour les freina-
ges puissants.

Dans le régime de freinage basse pression, le ressort antago-
niste (64) ne doit pas intervenir. En effet, en reprenant 1l'exem-
ple précédent, pour une pression de 1 bar dans la chambre (50) du
relais, on n'obtient qu'une pression de 0,5 bar dans le cylindre de
frein, ce qui, compte tenu des forces antagonistes dues aux ressorts
de rappel de timonerie, ne donnera qu'un freinage trés faible.

2.5.5.3. - SerPage des freins - Passage de la haute pression & la
basse pression (fig. 57 et 58).

Au cours d'un freinage d'arrét ou de ralentissement, la vites-
se du véhicule passe des vitesses supérieures aux vitesses infé-
rieures et par conséquent, par lz valeur pour laguelle le détecteur
de vitesse fait désexciter 1l'électrovalve du frein haute pression,

De ce fait, la soupape (78) est repoussée sur son siége par
le ressort (80) et les chambres (54) et (61) sont mises en commu-
nication par les canaux (67) et (81).

Les deux faces du piston & membranes (59) sont alors soumi-
ses & la méme pression (celle du cylindre de frein) et ce piston
est neutralisé,

La pression du cylindre de frein n'agissant plus que sur le
piston & membrane (58) du régime basse pressinn, ce dernier ainsi
que la tige creuse (56) est poussée vers la gauche, permettant a
1l'air du cylindre defrein de s'échapper & 1l'atmosphére par 1l'alé-
sage d=2 la tige et 1l'orifice (63).
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La pression du cylindre baisse rapidement jusqu'a ce que le
nouvel équilibre de poussée soit établi. Elle est ainsi réduite
d'environ la moitié et il n'y a plus de risque d'enrayer les roues.

2.6. - Le distributeur type ESt 3e/REL/HBG300 utilisé sur les
wagons pour le transport des voitures automobiles.

Le distributeur type ESt 3e/REL/HBG 300 (fig. 60) se distin-
gue du distributeur ESt 4d/R2M, décrit sous le point 2.5., par
les points suivants

1. Il comprend un dispositif de changement de régime "voyageurs-
marchandises", avec un organe permettant le remplissage reégime
"marchandises" (voir les points 2.3.2.2 et 2.3.2.3);

2. 11 comprend une valve de purge automatique au lieu d'une valve
de purge ordinaire (voir point 2.3.6.2);

3, L'électrovalve pour le passage de la "haute pression" a la
"passe pression", est du type EV6, c.a.d. avec commande €lec-
trique (voir chapitre 6, point 6.2.2.2);

4, Le distributeur comprend un limiteur de pression type HBG 300,
qui est décrit ci-dessous.

2.6.1. - Description du limiteur de pression HBG 300.

Le limiteur de pression HBG 300 est un dispositif auxiliaire
ayant pour but de fermer la soupape d'entrée (20) de la fig. 34,
montée entre le réservoir auxiliaire et le cylindre de frein (fic-
tif ou réel), dés que dans le cylindre frein, la pression maximale
est atteinte. En conséquence, l'appareil est monté au-dessus du
distributeur, & l'endroit de la soupape 20 (de la fig. 34). Cette
derniére soupape est d'ailleurs la méme soupape que la soupape
d'entrée (1) de la fig. 61.

Le limiteur de pression comprend (fig. 61) une valve d'entrée
équilibrée (1) et un piston (15) avec la membrane (18).

Le réglage de la tension du ressort (14) est tel que le pis-
ton (15) est en équilibre pour une pression sur la membrane (18)
égale & la pression maximale admise.

La soupape de fermeture (2) de la tige creuse A est mobile
dans la soupape (1) et est poussée vers le bas par le ressort (4)

Cours 1220 B.
Séme legon.




13.

2.6.2. - Fonctionnement du limiteur de pression HBG %00.

a) Fréinages gradués,

Dans ce cas, la pression de freinage, qui s'établit aussi
dans la chambre B, est plus basse que la pression maximale.
En conséquence, le piston (15) se trouve dans son point le plus
haut.

De ce fait, la tige creuse A peut par l'intermédiaire de la
soupape (2) et le ressort (4); soulever la soupape (1) de son sie-
ge, permettant au réservoir auxiliaire de remplir le cylindre de
frein & la pression appropriée.

Lors d'un desserrage des freins, la tige creuse A descend,
mais la soupape (2) est retenue dans la soupape (1), de sorte’
que le cylindre de frein est mis & 1'atmosphére par la tige creuse
suivant la maniére classique.

b) Freinage maximum.

Lorsque, lors du remplissage du cylindre de frein, la pres-
sion sur le piston & membrane (15) atteint une valeur telle, que
la précontrainte du ressort £14) est légérement dépassée, le pis-
ton (15) descend et de ce fait, pousse la soupape (1) sur son sié-
ge interdisant toute communication entre le réservoir auxilizire
et le cylindre de frein.

Le mouvement ascendant de la tige creuse A, suite & une baisse
de pression plus poussée dans la conduite générale du frein auto-
matique, n'a pour seul effet qu'une compression du ressort (4).
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Reservoir de commande.
-\

/

Réservoir auxiliaire.

Fig : 51.

-
J/

Reéservoir de commande.
\

;
4

ondujte genérale.

Fig:52 bis.

C12208B.

5e legon.




: ’ el
; .Annext:&l.._:;_!%
! ' i"f:

La valve de purge LV.7.

Réservoir-de commande. . Conduite générale .Réservoir auxiliaire.
: |

' 1 f

77

12

NN

— 6 :
A

NS TT ]

TR,

o

N)eo olo °
NNNNNANNNN

17

L

4

tig: 53.

C 1220 B.
Se legon.




Dispositif principal Dispositif de protection contre ' =

de commande. N la surcharge. ‘ rﬁi .

Reservoir
auxtliaire.

Dispositif de
verrouillage.

N3 Dispositif d?@alisah"on,

Réservoir de commande..” i -
| | | etlld-alimentation.

.

i 47 ;;"_v
Valve de purge.-:

DISTRIBUTEUR "

" typeESTAd-~ <
Frein desserré. ~

‘uola) ag

802229
Q
o
D -
Q
3
s
Q
‘\
3
s

£yiaxauuy

r
lj-r
i
"(
L1 . -~ .
S




uo39) 36

. Détecteur de vitesse

goceL’d

Conduite genérale du frein autornatique

arm. Q

Distributeur Réservoir auxiliaire

EST

Réservoir de commande

L

)|

Ballerie Relais de
pression

Trpe R

Cylindre de frein

Electro~valve

|}

&7

Serrage des freins -Haute pression

Fig.55.

y7Ioxouuy




uodv) 3§

_ Conduife générale du frein aulomalique

Reservoirr auxiligire

Distributeur
—— - EST -
alm, Q ' . /
— \
Réserm‘r de commande | r_J |_‘
|
65
Détecteur de vitesse —
. Relais de
Balferie - pression
- . Type R
» F H | |

g02ei ' d

Electro-valve | N\

Cydindre de frein

>

67

Serrage des. freins -Basse pression

Fig. 56.. -

T gyioxsuuy




Conduite générale du fremn automalique ’ '
Distributeur Reservoir auxiligire

EST =

S
atm. —@p
1—'% J

\

Réservoir de commande

21 63
Relais de
pression ) :
typeR | . k : X
stecteur de vit i ] R . L ol @mﬂz
[ . I N
Bafrer/'e‘

68 56\5_?

Cylindre de frein

Serrage _des freins - Basse pression b

Fig :57.

b

Electro -valve

voio) 56
g02¢a2°d

gy 9XoUUY




uodoi 5§
g0c¢ct

Condurte générale du /-emn automahque
Reservoir auxiligire

Distributeur

arm_';é EST J

Reservoir de commaonde [

51 60 84 83 62 64 30

Relais de
pression

type R
: stecteuyr e vitesse ype

Batterie

63am. 68 36 57

V Cylindre de frein

Electro -valve F:\ : Fig :58.

__|_ _8.0 -62 b o000
8 Serrage des freins -Haule pression

[y 9Xouuy




‘wodaer o6
‘8025 0

Reservoir de commande

Distributeur

Type EST4A/R2M.
Fren desserrée Conduite generale du frein automatique. o
Dispositif principal de commande 33 .' .“_Re'ser-.'o;r auxilisire o
-
Accelerateur 55 Disnositif de protection contre la surcharge ] l."'. ’

18 21 24 43 20

Frg.59.

[jnsposotlf de verroullage

=

Dispositit d egat:sation et d alimentation

>0 I EVy frain s rayte mipg s / N
v _ £ : —
) . . I o ‘ >
- L I O . 5
..‘ W e 3
N ] o N
) = - S o e --" '>§
7Q 4 Ney - : Lttt :
.79 3 ’m 1!]__67_-_1-.' .5 . I'w“w“’ : ~
8) T ' - N




T EET

Dispositif de
verrouillage.

DISTRIBUTEUR.
Type EST3e/ REL/ HBG 300 .

Dispositif de protection

Dispositif d admission

du 1% temps.

‘-1 P

: 7
Dispositif principal L *r '
de commande. . . \
"‘Ir-zl;llﬂll": i }
T - =
| 35 :
H B 3 3 ‘ - }
L
—

e N et . R T TR S e -
N o NN AN NGRS RS AR -+ - e

L

Réservoir de
commande.

‘802l J

EV. du frein a haute puissance.
avec boutons de réglage. :

. _a

S

L

Reservoir
auxiliaire.

ﬂ = 11
PSRRI
S\

Yalve de purge, Bz

automatique.

‘1—-

N —-

EVE

" Vers AL.2b.  Vers AL2b.

i1
]

---------------

jaxauuy

67

A . [y [

) -




Annexe:50.-

Limiteur de pression maximum type: HBG.300

B [ ////////7///:{//////
o 11 _ N
= e 'E_IE

o T N7

s \‘\\ | Rty ’

e /, Q_ \\‘ 3 i
— AN D

R o= NP I |
Gt o=

N - '.\\
\\
ya

NN
AN
2z

2
, . . ’
iz i

£
777,
e s i

i

s "‘]"‘L/; < ’
-'/rt\ N [

LS i \\

\- \ N

: N

a——D

Jge=———D

Cylindre de frein. °

|
_‘
.ri |
Y /. |
|

fig: 61

C 12208.
Se legon.




feme lecon.

2.7. Le distributeur type ESt 4b/R pour les voitures-pilotes des
rames réversibles.,

Ces voitures ne sont pas seulement équipées d'un frein auto-
matique mais aussi d'un frein direct. Ce dernier frein est utilisé
lors des arréts pour immobiliser la rame lorsgue le conducteur se
trouve dans la cabine de conduite.

Le distributeur ESt 4b/R monté sur ces volftures se distingue
du distributeur ESt 4d/R2M, décrit dans l'article 2.5, par les
points suivants (fig. 62 et 68):

a) Le distributeur travaille toujours dans le régime "haute
pression”, pression maximum 4 bar. En effet la valeur de 4 bar
est 1cl la pression normale pour le freinage a un étage.

Pour avoir toujours en service le piston i membrane "haute.
pression", l'électrovalve pour le changement des régimes est
remplacée par un couvercle avec un orifice approprié.

b) Dans le conduit de l'organe ESt vers le relais transformateur
de pression, une double valve d'arrét a été montée (fig. 62),
quli est également reliée avec la conduite du frein direct.

De cefait, le relais transformateur de pression peut @tre
commandé aussi bien par le frein automatique que par le frein
direct.

2.7.1. Fonctionnement en frein automatique (fig. 62).

Supposons que la conduite du frein direct est vide. Par
suite d'une chute de pression dans la conduite automatique, 1l'or-
gane ESt envoie une pression de commande au relais transformateur
de pression. Cette pression aglit sur le c5té droit du piston de
la double valve d'arr@t. En conséquence, le piston se met dans la-
position extréme gauche et isole de ce fait le frein direct. A
partir de ce moment, le fonctionnement du distributeur est identi-
que & ce qul a été décrit dans l'article 2.5.5.2.

2.7.2. Fonctionnement comme frein direct (fig. 63).

Supposons la conduite du frein automatique remplie & 5 bar,
de sorte que le frein automatique est 1&ché.

En admettant ume certaine pression dans la conduite du frein
direct, elle agiu également sur le c8té gauche du piston de la
double valve d'arrét. En conséquence, le piston se met dans la
0051tion extréme droite et isole, de ce fait, 1! organe principal
de 1'ESt du relais transformateur de pression.

En plus, la pression de la conduite du frein direct peut se
propager vers la chambre (50) du relais uransformaueur de pressnxL
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Le remplissage de la conduite du frein direct a une pression
de O & 4 bar, ou la vidange partielle ou compléte de cette con-
duite a, au point de vue du relais transformateur de pression, le
méme résultat que de faire soit:

- baisser la pression dans la conduite du frein automatique
de 5 & 3,5 bar,

- de la remplir completement ou partiellement.

2.T3. Fonctionnement simultané du frein direct et du frein auto-
matigue.

Dans le cas ou l'organe principal de 1'ESt et le frein direct
veulent établir ensemble une pression de commande vers la chambre
(50) du relais transformateur de pression, c'est la pression la
plus importante qui est admise.

Supposons le frein automatique l4ché et la conduite du frein
direct remplie & une pression de 2 bar. Le piston de la double
valve d'arrét se trouve dans la position extr@me droite (fig. 63)
et c'est seulement la pression de la conduite du frein direct qui
détermine la pression dans le cylindre de frein.

Si maintenant 1l'organe principal de 1'ESt fournit une pres-
sion de commande de 3 bar, le piston de la double valve d'arreét
sublt une force, proportionnelle & la différence des pressions,
vers la gauche (fig. 62). Il prend la position extr@me gauche et
isole la conduite du frein direct. La pression de commande de 3
bar est maintenant admise vers la chambre (50) du relais transfor-
mateur de pression.

2.8. Le distributeur Oerlikon type ESt 4d/RBE des automotrices
électriques.

Pour des raisons de compatibilité d'accouplement, ce distri-
buteur est également monté sur les voitures médicales et les voi-
tures de mesure 11 et ES,

Le frein électro-pneumatique est le frein utilisé normalement
sur les automotrices électriques. Dans le cas ou le frein électro-
pneumatique serait hors service, le frein direct pneumatique est
prévu comme frein auxiliaire.

Finalement il y a encore le frein automatique qui a son uti-

lité dans les cas de rupture d'attelage ou de fonctionnement d'un
signal d'alarme.

Chacun de ces trois systémes peut commander le distributeur
ESt lLd/R.BE
En consequence il est different du distributeur ESt 4d/R2M, ddcrit
dans l'article 2.5, par 1! adjonction des dispositifs auxiliaires
suivants (voir fig. 64):

C. 1220 B
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a) un régleur électro-pneumatique type ELS1 qui produit une cer-
taine pression de commande comme réponse & une tension électri-
que entre deux fils-train (voir point 2.8.1.1);

b) deux doubles valves d'arr@t, placées dans les condultes de com-
mande du frein automatique, du frein direct et du frein électro-
pneumatique, de telle maniere que la pression de commande la
pPlus élevée est admise dans la chambre de commande du relais
transformateur de pression (voir point 2.7.3);

c) un limiteur de pression qui admet la pression de commande au
relais transformateur de pression pour autant que la pression
maximale autorisée ne solt pas dépassée;

d) le réservoir auxiliaire est alimenté directement & travers un
' clapet de retenue, au départ de la conduite d'alimentation,
de ce fait, ce réservoir contient toujours une quantité d'air
a pression élevée. -

De ce distributeur 1l existe dans le service deux réalisa-_
tions: :

- la réalisation ESt 4d/RBE2 utilisée sur les automotrices munies
des sabots de frein fonte, pouvant produire deux étages de
pression en foncti de la vitesse. En conséquence cette exécu- _
tion comprend ung“électrovalve pour le changement des régimes;

- la réalisation ESt 4d/RBE1 utilisée sur les automotrices munies
du frein a disques. Ce distributeur ne produit qu'un seul niveau
de pression indépendant de la vitesse; en conséquence il n'y a
pas d'électrovalve pour le changement des régimes.

2.8.1. Description du distributeur ESt 4d/RBE.

La description des organes de base est donnée dans 2.5. La
description des organes auxiliaires est donnée ci-apres.

] Ce régleur électro-pneumatique a comme fonction de produire
une pression de commande déterminée comme réponse & une tension
électrique donnée par l'intermédiaire du robinet FVEL4 ou FVELS.

Ia partie électrique comprend (voir fig. 67) le noyau (89)
et la bobine (88).

La partie pneumatique comprend un piston (91) avec membrane
d'étanchéité (90), 1l'ouverture d'échappement (94) et la valve
d'admission (92).

La chambre ($3) 4 droite de la membrane (90) est reliéde avec
la chambre (50) du relais transformateur de pressicn, par une
double valve d'arr@t. La chambre de la soupape (92) est alimentée
par le réservoir de commande du distributeur.

C. 1220 B
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Fonctionnement du régleur électro-bneumatiaue ELS1.

(voir fig. 67)

En appliquant par les fils de train, une tension aux bornes
de la bobine (88), le noyau (89) subit une force proportionnelle
a cette tension. .
Le noyau (89) pousse la tige creuse du piston (91) vers la droite,
ou elle se ferme contre la soupape (92). La chambre (93) est main-
tenant isolée de l'atmosphére. Ensuite la soupape (92) est soulevée
de son siége. L'air du réservoir de commande passe alors dans la
chambre (93) (fig. 68). De cette fagon on établit une pression
dans les chambres (50) et (93) qui en agissant sur le piston (91)
provoque une réaction contre la force électro-magnétique appliquée
" au noyau (89). En conséquence & certain moment, par la soupape
(92) ouverte, la pression, dans les chambres (50) et (93), attein-
dra une telle valeur, qu'elle fera équilibre avec la force magné-
tique sur le noyau (89). A ce moment la soupape (92) se ferme
(voir fig, 67) et les chambres (50) et (93) sont isoldes de 1'at-
mosphére et du réservoir de commande.

- En augmentant la tension de commande dans les fils de train,
la forece électro-magnétique devient plus grande que la force
pneumatique sur le piston (91). De ce fait, la soupape (92)
s'ouvre & nouveau jusqu'au moment ol dans les chambres (50) et
(93) s'est installée une nouvelle pression d'équilibre (plus
élevée).

En augmentant par palier la tension de commande aux bornes du
régleur électro-pneumatique ELS1, ce dernier envoie une pression,
augmentant par palier, dans la chambre (50) du relais transforma-
teur de pression. De cette fagon, lors du serrage des freins, le
frein électro-pneumatique est modérable.

Lorsque la tension de commande dans les fils de train diminue,
la force électro-magnétique sur le noyau (89) diminue en meme
temps et la force pneumatique sur le piston (91) devient prépondé-
rante. De ce fait (voir fig. 66) la tige creuse du piston s'écarte
de la soupape (92). Par suite, les chambres (50) et (93) sont en
communication avec 1'atmosphére par 1'ouverture (94) et la pression
sur le piston (91) diminue. En conséquence, 11 vient un moment ou
la pression dans les chambres (50) et (93) est descendue de telle
valeur que la force pneumatique sur le piston({l) fait de nouveau
?gu%libre avec la force électro-magnétique diminude sur le noyau

9).

En diminuant par paliers, la tension de commande dans les
fils de train, la pression dans les chambres (50) et (93) descend
aussl par paliers. Donc, lors du desserrage des freins, le frein
électro-pneumatique est modérable.

Etant dcnné que la pression maximale, dans les systémes de
freinage & deux étages de pression, dépend de la vitesse du train,
le limiteur de pression ne peut pas 8tre commandé par la pression
C. 1220 B . -
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de freinage m@me. C'est pourquoi il est placé immédiatement avant
le relais transformateur de pression et qu'il est commandé par la
pression de commande.,

Le limiteur de pression maximale est représenté aux fig. 69
et 70. Il comprend une soupape (15), wn piston & membrane (13) et
un ressort de réglage (14). La tension du ressort de réglage (14)
est réglée par la vis de réglage (87) de telle maniére que le
piston & membrane (13) soit en équilibre lorsque sur ce dernier
aglt la pression maximale autorisée.

Lorsque dans la chambre (50) du relais transformateur de
pression, régne une pression plus basse que la pression maximale
autorisée, la tension du ressort (14) est prépondérante, et la
soupape (15) reste ouverte. De cette fagon, toute variation de
pression, désirée dans la chambre (50), peut se réaliser.

Au contraire, lorsque dans la chambre (50) régne une pression
dépassant légérement la pression maximale autorisée, le piston

(13) comprime le ressort (14) et la soupape (15) est fermée.

De cette maniére, il est impossible de faire augmenter la
pression dans la chambre (50). Toutefols, il est possible d'y
faire descendre la pression, parce que, pour une premiére chute
de pression, la soupape (15) se comporte comme un clapet de rete-
nue; ensulte, pour les chutes de pression suivantes, la soupape
(15) est tenue ouverte par le piston(13).

Conclusion: il est impossible de faire entrer dans la chambre

(50) du relais transformateur de pression, une pression de comman-
de plus élevée que celle qul correspond & la pression maximale
autoriséedans les cylindres de frein.

2.8.1.3. Les_doubles valves d'arrét.

Comme il a été dit plus haut au début du point 2.8, le dis-
tributeur ESt 44/RBE peut &tre commandé par trois systémes de
freinage différents, qul agissent tous sur la chambre (50) du
relais transformateur de pression. Dans les fig. 71, 72 et 73 la
sltuation des deux doubles valves d'arrét est déterminée pour
chague systéme de frelnage, dont la pression de commande momen-
tanément la plus élevée est autorisée & s'appliquer dans la
chambre (50) du relais transformateur de pression.

La fig. 71 donne la situation pour le frein électro-pneuma-
tique, la fig. 72 pour le frein automatique et la fig. 73 pour
le frein direct.

2.8.1.4. L'alimentation directe du réservoir auxiliaire.

S S WSS e . e S B me e T T e S M

Dans le but de réaliser des temps de remplissage du cylindre
de frein extra-courts et de pouvoir atteindre dans certains cas
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la pression maximale prévue dans les cylindres de frein, les ré-
servoirs auxiliaires ne sont plus alimentés par la conduite du
frein automatique (toutefois cette méthode d'alimentation reste
possibli) mals directement de la conduite d'alimentation (voir
fig. 65).

Un clapet de retenue (98), placé entre le réservoir auxiliai-
re et la conduite d'alimentation, évite la vidange du réservoir
auxiliaire dans le cas ou la pression dans la conduite d'alimenta-
tion ghuterait brusquement (éclatement de boyau ou bris de con-
duite).

Un robinet d'isolement (99) placé en série avec ce clapet
de retenue permet l'isolement et la vidange du réservoir auxiliai-
re dans le cas d'un distributeur avarié.

2.8.2. Fonctionnement du distributeur ESt 4d/RBE.

Supposons lg frein direct et le frein électro-pneumatique
desserrés. Suitelune chute de pression dans la conduite du frein
automatique, l'organe principal ESt 4d produit une pression de
commande qul se propage Jjusqu'au piston (97) de la premiére

double valve d'arr@t. De ce fait, cette derniére prend la position
gauche en isolant la condulte du frein direct. Maintenant la pres-
sion de commande peut continuer jusqu'au piston (92) de la deuxiéme
double valve d'arr@t, dont le piston se déplace également vers la
gauche en isolant le régleur ELS. Finalement, la pression de com-
mande peut entrer la chambre (50) du relais transformateur de
pression.

Le distributeur fonctionne maintenant comme décrit dans
l'article 2.5.5.2. -

Supposons le frein automatique et le frein électro-pneumati-
que desserrés., .

Lorsqu'une certaine pression est établie dans 1la conduite
du frein direct, cette pression aglt sur la paroili gauche du piston
(97) de la premiére double valve d'arrdt. Ce piston se met dans
Sa position droite et isole le frein automatique. .
Maintenant la pression de la mnduite directe peut continuer jus-
qu'au piston (92) de la deuxiime double valve d'arrét, dont le
piston se déplace vers la gauche en isolant le régleur ELS. Fina-
lement, la pression de la condulte directe peut entrer dans la
chambre (50) du relais transformateur de pression.

Remplir la conduite du frein direct de 0 & 4 bar ou vidanger
cette conduite complétement ou partiellement produit sur le relais
transformateur de pression le m@me effet qu'une chute de pression
de 5 a 3,5 bar dans la conduite automatigue et ou le remplissage
complet ou partiel de cette conduite.

C. 1220 B
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Supposons le frein direct et le frein automatique desserrés.
Lorsqu'une certaine tension électrique est mise aux bormes du
régleur ELS1, cette derniére envoie une certaine pression vers la
deuxiéme double valve d'arrét dont le piston (92) se déplace vers
la droite. De ce falt le freln automatique et le frein direct
sont 1solés et la pression de commande peut s'appliquer dans la
chambre (50) du relais transformateur de pression ou elle produit
le m@me effet que la pression de commande fournie par le frein
automatique dans le cas d'une chute de pression dans la conduite
du frein automatique ou la pression envoyée par la condulte du
frein direct.

2.8.2.4. Fonctionnement simultané de deux ou trois systémes de

Lorsque le frein direct et le frein automatique sont action-
nés en méme temps, le piston (97) de la premiére double valve
d'arr@t se déplace vers le c8té de la pression la plus falble et
de ce falt envoie la pression la plus élevée dans la chambre &
droite du piston (92) de la deuxiéme valve d'arr@t. Le piston
(92) compare cette pression avec celle venant du régleur ELS1 et
se place vers le c8té ol la pression est la plus falble et de ce
fait envole la pression la plus élevée vers la chambre (50) du
relais transformateur de pression.

Donc, comme 11 résulte de cet exposé que des trois pressions
fournies par le frein électro-pneumatique, le frein direct et le
frein électro-pneumatique, c'est la pression la plus €élevée qui
est appliquée dans le relais transformateur de pression et qui
détermine la pression dans le cylindre de frein.

Comme il est visible dans la fig. 65, les pressions de com-
mande fournies par les trols systemes de freinage, passent par le
limiteur de pression maximale.

Le rapport des surfaces des pistons & membrane du relais
transformateur de pression est tel, que la pression maximale de
freinage est obtenue pour une pression de commande d'environ 4 bar
dans la chambre (50). Lors d'un serrage d'urgence avec le frein
automatique, l'organe principal ESt 44 produit une pression de
commande €égale a la pression régnant dans la conduite principale,
de sorte que la pression admissible dans le cylindre de frein,
serait dépassée de loin.

La pression admissible dans le cylindre de frein serait aussi
dépassée de loin, lors d'un freinage avec le frein électro-pneuma-
tique lorsqu'on met la Dleine tension de batterie sur les bornes
du régleur ELS1.

C. 1220 B
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Dans tous les cas, le limiteur de pression maximale, ne
laisse passer que cette partie de la pression de commande vers la
chambre (50) qui n'engendrera pas une pression inadmissible dans
le cylindre de frein.

C. 1220 B
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CHAPITRE 3

Appareils de commande pour triples valWes
et distributeurs.

/

3.1, Aggareils de commande des triples valves ;ﬁ.I -IulIIT -

Lu VI.

3.1.1. Triple valve Lu I (fig. T4).

Nous avons vu que cette triple valve/ne posséde que le
robinet "plaine -montagne" (16) placé pr&s de la poche accéléra-
trice. /

- /

L'appareil de commande de ce robinet est constitué par deux
plaques en acier moulé fixées sur chaque longeron et portant en
creux venu de coulée, la lettre P, initiale du mot "plaine". Ces
deux plaques se font face, sur un axe perpendiculaire a l'axe
longitudinal du véhicule. Elles sont percées dans le bas d'un
trou carré dans lequel coulisse une tige dont l'extrémité vers
1l'extérieur est pourvue d'une poignée. L'autre extrémité de la
tige attaque la poignée & deux branches du robinet (16) de la
triple valve. L'une des branches de cette poignée est dirigée vers.
le haut et l'autre vers le bas, de maniére que le passage d'une
position & l'autre du robinet s'effectue par une m@me manoeuvre,
soit par tirage, solt par poussée de la poignée de 1'un ou 1l'autre
cdté du véhicule. / :

Pour obtenir la position "plaine", les poignée doivent @tre
poussées contre les plagues tandlis que pour odenir la position
"montagne", elles doivent 8tre tirées, Dans ce cas, une palette
articulée sur la tringle glisse & travers une ouverture rectangu-
laire ménagée dans la/plaque et vient se redresser contre celle-ci
en recouvrant la lettre P. La palette porte en creux, venu de
coulée, la lettre M /Anitiale du mot "Montagne".

3.1.2. Triples va.JTJf;'es Lu I IT et Lu VI (fig. 75).

Dans ces triples valves, deux robinets sont & commander:
- le robinet (16) donnant le régime "plaine - montagne';

- le robinet (9) logé dans le corps de la TV et donnant, soit le
régime "vide-chargé" (TV Lu I II), soit le régime "voyageurs-
marchandisgs" (TV Lu VI).

L'appqreil de commande de ces robinets se compose de deux
plaques en/acier moulé (une de chague cbté du véhicule) fixées
sous les Jongerons, sur un méme axe perpendiculaire & 1'axe
longitudinal du véhicule.

Ung;partie de chacune de ces deux plaques est utilisée pour
la commande du robinet (16) (dispositifs plaine-montagne) et est
entiérement semblable au dispositif de 1l'appareil de commande du
meéme robinet dans la triple valve Lu I. %, 1220 B
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L'autre partie utilisée pour la commande du robinet (9)
(vide-chargé) porte une poignée fixée & une tringle (c) reliant
les deux plaques. Les poignées sont calées sur la tringle et peu-
vent occuper deux positions a4 90° l'une de l'autre. La tringle
actionne le robinet (9) par l'intermédiaire de la manivelle (a)
et de la biellette (b).

En regard des deux positions extrémes de la poignée chacune
des deux plaques porte des indications peintes & la couleur (fig.

76-77).

Pour la triple valve Lu I II, ces indications sont les sui-
vantes: (fig. 76)

1° 3 gauche, le poids-frein du wagon correspondant au freinage de
- la tare seule;

2° & droite, le poids-frein du wagon correspondant au freinage de
la tare et de la charge;

3° dans l'axe de la plaque, au-dessus de 1l'axe de.rotation de la
poignée, le poids de changement, c'est-a-dire le nombre de ton
nes de polds total + chargement, en-dessous dugquel il faut
obligatoirement utiliser le freinage & la tare seule (position
gauche de la poignée).

Régle & observer pour le changement de régime (fig. 76).

S1 le polds total du wagon tare +'charge est inférieur au
poids de changement (chiffre du milieu sur la plagque), la poignée
doit @tre placée en position "vide" (nombre de gauche).

Si, au contraire, le poids total est égal ou supérieur au
polds de changement, la poignée doit @tre placée en position
"chargé" (face au nombre de droite).

Pour la triple valve Lu VI, 'les indications sont les suivan-
tes (fig. 77): ?

8

1° & droite, la lettre P qui correspond au freinage "voyageur";

2° & gauche, la lettre G qui correspond au freinage "marchandi-
ses" (tare).

Remarque:

Le mouvement & exécuter, pour placer la poignée de l'alter-
nateur "vide-chargé" ou "voyageurs-marchandises" dans ume position
donnée, est le méme quel que soit le c¢8té du véhicule.

A cette fin, une des plaque est pourvue de deux secteurs den-
tés inversant le mouvement. Cette disposition a été établie dans
le but d'éviter toute hésitation de la part du personnel dans la
manoeuvre des poignées.

C. 1220 B
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3.1.3. Triples valves Lu I combinées avec un dispositif mécanique
—— " —-—-‘-"—-_-_—_-_—.
pour le changement de régime '"vide-chargé',

Sous la dénomination "dispositif mécanique pour le changement
de régime" est désigné le dispositif qui adopte l'amplification de
la timonerie au poids du wagon.

Encore dans ce cas, la fig. 76 reste d'application, mais
comme dit ci-dessus, le levier de commande n'agit plus sur la
triple valve mais bien sur la timonerie.

3.1.4. Triplesvalves Lu VI combinées avec un disgositif mécanique
vid

pour le changement de régime e-chargé",

Dans ce cas, le longeron porte trols poignées:

- la poignée PM et la poignée G-P, agissant toutes les deux sur
la triple valve, comme indiqué dans la fig. 75;

- la poignée "vide-chargé, comme décrit dans l'art. 3.1.2 et agis-
sant sur la timonerie. '

La fi1g.78 représente la disposition compldte. Vu que pour le
freinage & "vide" ou "chargé", les poids-frein sont différents
sulvant que le freinage est effectué dans le régime "marchandises"
ou "voyageurs", des voyants sont pratiqués dans la plaque "vide-
chargé", ol apparaissent des nombres qui sont différents suivant
que la poignée "G-P" se trouve dans la position "G" ou dans la
position "P",

Sur les wagons de construction récente, les valeurs G et P
sont ijﬁntiques, et les voyants mobiles y sont supprimés.

3.2, Anpaﬁeil de commande éans le cas des distributeurs ESt 3 et
ESt 4.

J.2.1. Les distributeurs ESt 3.

Trois cas peuvent se présenter: -

- une seule polgnée, pour le dispositif "vide-chargé" agissant sur
la timonerie (fig.79 mais sans le dispositif PM);

- une seule pdgnée, pour le dispositif "voyageurs-marchandises",
agissant sur l'alternateur du distributeur (fig. 80 droite).
Dans ce cas le wagon est équipé ou bien d'um dispositif automa-
tique pour le freinage de la charge, ou bien d'un dispositif
pour le freinage auto-continu ou autovariable en fonction de la
charge du wagon;

- deux poignées, c-a-d la premidre pour le dispositif "voyageurs-
- marchandises" agissant sur l'alternateur du distributeur et la
deuxiéme pour le dispositif "vide-chargé" agissant sur la timo-
nerie (fig. 78 sans P-M).
C. 1220 B
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3.2.2. Les distributeurs ESt 4/R.

Ces distributeurs sont seulement destinés pour le matériel a
voyageurs et il n'y a pas de poignée "G-P", ni de poignée "vide-
chargé".

Toutefois, certaines voitures sont pourvues d'un dispositif
de changement "RIC-R", avec lequel 1'électrovalve de changement
montée sur le distributeur, pour le frein autovariable en fonction
de la vitesse est mis en service (position R) ou bien est court-
circuitée pneumatiquement (position RIC) (fig. 82).

Sur les voitures modernes il y a m@me des dispositifs de
changement 4 4 positions: G-P -R-R+MG, dont nous avons déja
étudlé les trois premiéres positions, tandis que dans la derniére
position le frein magnétique sur rail est mis en service (fig. 83).

C. 1220 B
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Chapitre 4.

LE DISTRIBUTEUR DE FREIN TYPE LST POUR LOCOMOTIVT™S.

4.1, GENERALITES.

Propridtés du distributeur de frein type LST,

Le distributeur de frein type LST a été congu spécialement
pour les locomotives modernes {({ig. 84).

Ce distributeur p:désente les propriétés suivantes

- Modérabilité au serrage et au desserrage du frein automaticue dec
la locomotive.

- Compensation des fuites au cylindre de frein pendant le freinage.

- Alimentation du réservoir auxiliaire & la méme pression cue celle
du réservoir principal par suite de la limitation de la preszion
maximum au cylindre de frein.

- Utilisation, d'une fagon trés simple, du frein antipatinage.

- Utilisation de l'z2ir comprimé du réservoir principel, & haute
pression, ce aui permct de réduire le diamétre des cylindres de
P
frein.

- Peut comporter un dispositif de changement de régime de freinage
permettant de choisir le régime de freinage haute pulssance,
voyageurs ou marchandises, selon le cas.

- En régime de freinage "marchandises", réalise un "premier temps"
pour l'application rapide des sabots de frein contre les bandages.
- Le dis’: ibuteur peut &tre complété d'une unité électro-pneumaticue
pour l'application du frein électro-dynamique sur les locomotives.
Dans ce cas la pression de freinage est diminuée en fonction de
la puissance réelle exercée par le frein électro-dynamicue.

4,2, DESCRIPTION SIMPLIFIELE DU DISTRIBUTEUR DE WREIN.

2,1, Organes principaux.

1
1éduit 4 ses éléments cssentiels, e distributcur comportce
un dispositif principal de commandc et un dispositif de coupure.

La fig. 85 représente les organes principaux du distributeur

de frein en connexion avec les réservoirs, les cylindres de Irein
et la conduite générale.

Cours 1220 3.
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Le distributeur assure l'alimentation du (ou des) cylindre(s)
de frein au moyen de l'air comprimé du réservoir auxiliaire, dés
qu'une dépression est provoquée dans la conduite générale du frein
automatique. L'alimentation des cylindres de frein peut se faire
par paliers, c'est-a-dire que le frein est modérable au serrage.

Le dispositif principal de commande assure également la vidange
du (ou des) cylindre(s) de frein en laissant échapper l'air & 1l'at-
mosphére lorsque la pression dans la conduite générale est augmentée.
La vidange des cylindres de frein peut également se faire par paliers,
c'est-a-dire que le frein est modérable au desserrage.

Le dispositif de coupure interrompt la communication entre le
réservoir de commande et la condulte générale dés qu'un freinage est
réalisé et rétablit cette communication cuand le frein est desserré.

h.2.2. Fonctionnement simplifié.

4. 2.2.1. Remplissage des réservoirs et desserrage du frein,.

, La fig. 85 représente les différents organes dans la position
qu'ils occupent lors du desserrage du frein.

Le réservoir auxiliaire (14) est alimenté & la pression de la
conduite d'alimentation et du réservoir principal au travers du
clapet de reteaue (15). :

Le réservoir (34) de 9 litres et la chambre (5) du dispositif
principal de commande sont alimentés a la pression de la conduite
générale du frein automatique.

Le réservoir de commande (3) de 9 litres et la chambre (2
du dispositif principal de commande sont alimentés en partant de
la conduite générale du frein automatique au travers du clapet de
fermeture (25) du dispositif de coupure et de l'orifice calibré (4)
dénommé orifice de sensibilité.

Les chambres (2) et (5) du dispositif principal étant toutes
les deux & la pression de ld conduite générale du frein automatique,
le ressort (6) peut pousser la tige creuse (7) vers le bas et mettre
les cylindres de frein en communication avec l'atmosphére au travers
d'alésage dans la tige (7) et de l'orifice (10).

4.,2.2.2., Serrage du frein (fig. 86).

Lors du serrage des freins, la réduction de pression dans la
conduite générale du frein automatique, se reproduit également dans
le réservoir (34) et dans la chambre (5) du dispositif prinucipal;
cette réduction de pression ne peut influencer immédiatement la
pression du réservoir de commande (3) ni celle de la chambre (2)

oll dispositif principal, par suite de la présence de l'orifice
calibrd (4).
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Il en résulte donc une différence de pression, entre les chambres
(2) et (5) séparées, qui provoque la levée du piston & membrane
(18) et surmonte la force du ressort (6). La tige creuse (7) se
déplace vers le haut, avec le piston i membrane (18) et vient se
fermer contre la soupape .d'admission (17), qu'elle souldve ensuite
de son siege (19). L'alr comprimé, s'écoule alors du réservoir
auxiliaire (14) dans le cylindre de frein, & travers la soupape
d'admission (12) ouverte et la conduite (9). La pression de 1l'air
du cylindre de frein agit en méme temps sur la face supérieure du
plston & membrane (23) du dispositif de coupure et dans les chambres
(67 et 68) sur le piston & membrane (28) du dispositif principal.

Fonctionnement du dispositif de coupure (fig. 86).

La face inférieure du piston & membrane (23) du dispositif de
coupure, €étant soumise &4 la pression atmosphérique, il s'ensuit
gqu'une faible rression dans le cylindre de frein (agissant sur 1la
face supérieure de la membrane (23), fait appliquer la soupape de
coupure (25) sur son sitge (26). Le réservoir de commande (3) est
isolé de la conduite générale et 1l'air qu'il contient ( a 1la pression
de 5 bar), ne peut retourner cans la conduite générale du frein
automatique (& une pression inférieure &4 5 bar, étant donné la
dépression effectude).

Graduation du serrage.

Entre-temps, la pression dans le cylindre de frein, qui agit
sur la face supérieure de la membrane (28) a atteint une valeur
telle que 1l'effort (agissant vers le bas) qui en résulte, devient
égal a l'effort (agissant vers le haut) appliqué sur la membrane
(18) provenant de la différence de pression entre les chambres (2)
et (5). A la suite de cet équilibre, le ressort (6) se détend et
la tige creuse (7) se déplace vers le bas jusqu'a ce que la soupape
d'admission (12) vienne se reposer sur son siege (19). La tige
creuse reste d'autre part, appliquée contre la soupape, de sorte
que l'air du cylindre de frein ne peut s'échapper & 1'atmosphere,
par 1l'intérieur de la tige creuse et 1'orifice (10).

Lorsqu'on effectue une nouvelle dépression dans la conduite
générale, la pressicn dans 1: chambre (5) diminue & nouveau. La
tige creuse (7) est poussée vers le haut, la soupape (12) est sou-
levée de son siége et l'air du réservoir auxiliaire (14) pénétre
dans le cylindre de frein ol 1la pression augmente. Dés que la
valcur de la pression dans le cylindre de frein, qui agit sur 1la
face supérieure de la membrane (28), a atteint la valeur telle que
1'effort qui en résulte est égal au nouvel effort créé sur la mem-
brane (18) par la différence de pression dans les chambres (2) et

(5), la tige creuse revient & sa position neutre.

Par des réductions successives de 1la pression dans la conduite
générale, on peut graduer ainsi le serrage des freins jusqu'a
obtention de la pression maximum au cylindre de frein.
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4.2.2.3, Desserrage du frein (fig. 87).

Si aprés un serrage des freins, on augmente la pression a une
valeur donnée, dans la conduite générale et dans la chambre (5),
le piston & membrane (18) pousse la tige creuse (7) vers le bas
de sorte que l'air des cylindres de frein s'écoule & 1l'atmosphére
par l'alésage de la tige (7) et 1l'orifice (1).

La pression dans les cylindres de frein diminue jusqu'a ce
que la pression exercée sur le piston & membrane (28) rétablisse
4 nouveau l'équilibre avec la nouvelle différence de pression
exercée sur le piston a4 membrane (18).

A partir de ce moment, la tige creuse se déplace vers le haut
et vient s'appuyer légérement contre la soupape d'admission (12)
sans l'ouvrir; les cylindres de frein restent 4 la pression ainsi
obtenue.

Par des augmentations successives de la pression dans la con-
duite générale du frein automatique, on peut ainsi graduer le des-
serrage des freins.

Desserrage complet du frein (fig. 85).

Lorsque la pression dans le c;’lindre de frein au-dessus de la
membrane (23) est tombée & une valeur trés faible, le ressort du
dispositif de coupure souléve la soupape (25) et rétablit la liai-
son entre la conduite générale du frein automatique d'une part,
le réservoir de commande (3) et la chambre (2) du dispositif prin-
cipal d'autre part; les chambres (2) et (5) du dispositif prin-
cipal étant portées & la méme pression, les freins se desserrent
completement.

I1 est évident que l'on peut obtenir le d~:serrage du frein
en une seule fois, sans graduations/successives, en rétablissant
la pression de régime dans la conduite générale.

4,2,2,". Exemple num€rique.

Le3; uwi'rfaces actives des pistons a membrane (18) et (28)
sont respectivement 80 cm2 et 30 cm2.

Lorsqu'on effectue une dépression de 1,5 bar dans la conduite
générale, la pression dans la chambre (%) (conduite générale) est
de 5 bar - 1,5 bar = 3,5 bar alors que la pression dans la chambre
(2) (réservoir de commande) est toujours de 5 bar.

La pression de 5 bar agit sur les 80 cm2 du piston (18) et
exerce un effort vers le haut de 5 x 80 = 400daN,
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La pression de 3,5 bar agit sur l'autre face du piston (18)
et exerce un effort vers le bas de 3,5 x 80 = 280daN. La poussée
résultante 400 - 280 = 120 deN agissant vers le haut fait ouvrir
la soupape d'admission (12).

L'air qui s'écoule vers le cylindre de frein agit sur le
piston (28) et tend 4 le pousser vers le bas. Pour faire dquilibre
avec la poussée vers le haut exercée par le piston (18) et de faire
fergir la soupape (12) la pdussée sur le piston (28) doit &tre de
120 aaN.

Cette poussée doit €tre fournie par la pression de 1l'air
agissant sur la surface supérieure du piston (28) de 30 cm2.
I1 faut donc une pression de 120&N = 4 bar.

30 cm2

Cela veut dire que lorsque la pression au cylindre de frein
aura atteint 4 bar, que la soupape d'admission {12) se refermera.

4.3, Description plus compléte du distributeur de frein LST 1.

Le distributeur type LST 1 dans sa forme la plus compléte
("marchandises - voyageurs", "basse et haute pression", "anti-
patin?ge" est représenté aux fig. 90 (frein desserré) et 91 (frein
serré).

4,3,1, Organes complémentaires.

4.3,1,1, Dans le dispositif privcipal :

une cloison avec orifice (e) qui sépare 1l'espace au-dessus du
piston & membrane (27) en deux chambres (67) et (68).

- le piston principal & membrane (18) commandant le serrage
et le desserrage du frein

- les pistons & membrane (27) et (28) qui regoivent la pression
du cylindre de frein de maniére & faire équilibre & la poussée
provoquée par 1la différence de pression agissant sur le
piston principal (18)

- un piston & membrane (49) pour le frein anti-patinage

- une soupape d'admission (12) équilibrée.

h.3.1.2. Dans le distributeur

- une valve "Marchandises - Voyageurs qui permet d'obtenir 1'un

ou l'autre régime de freinage. In régime "marchandises" 1l'ori-

fice (40) régle les temps de serrage et de desserrage du frein’’

de maniére a réaliser le freinage correspondant. En régime
"voyageurs" ce sont les orifices (35) et (d) qui réglent ces
temps

- une valve limitant & une valeur déterminée la pression au
cylindre de frein Cours 1220 B
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- un clapet de retenue (36)

- un dispositif de remplissage rapide avec membrane (64).

4.3,1.3, Dans 1l'installation :

- une électrovalve (54) de commande du frein antipatinage
- une électrovalve (51) de commutati»n "Marchandises - Voyageurs"

- une €lectrovalve (52) pour le desserrage du frein de la
locomotive

- une électrovalve (53) pour frein a4 haute pression.

4.3.2. Description et fonctionnement des organes complémentaires.

h.3.,2.1. Cloisonnement de la chambre du dispositif p_inecipal.
(rig. 90).

En séparant le piston & membrane (27) du dispositif principal
du cylindre de frein au moyen d'une cloison, on réalise deux chambres
(67) et (68) qui communiquent par l'orifice (e). On peut ainsi
obtenir une augmentation ou une diminution de pression plus rapide
dans le cylindre de frein au cours du serrage ou du desserrage du
frein.

Fonctionnement.

Lorsqu'au cours d'un serrage des freins, le cvlindre de frein
est mis en communication avec le réservyir auxiliaire, par la soupape
(12) ouverte, l'augmentation de pression dans la chambre (68) s'effec-
tue plus rapidement que dans le cylindre de frein parce que cette
chambre se trouve prés de l'alimentation.

La séparation empéche cette augmentation de pression rapide
d'agir immédiatement sur le piston & membrane (28) (rig. 86) et de
refermer la soupape d'admission car 1'augmentation de pression dans
la chambre (67) sult celle deé la chambre (68) avec un certain retard
par 1l'orifice (e) de la séparation. En conséquence, 1l'augmentation
de pression dans le cylindre de frein se réalise plus rapidement.

Le fonctionnement est semblable au cours d'un desserrage du
frein.

La pression dans la chambre (67) diminue avec un certain retard
par rapport a celle de la chambre (68), de sorte que 1'alésage de la
tige creuse reste ouvert complétement prndant une plus longue durée
pour laisser échapper 1l'air du cylindre de frein.

De cette fagon, la pression dans le cylindre de frein diminue
plus rapidement.

Ce dispositif permet de synchroniser le remplissage ou la
vidange des 2 capacités : chambre (67) et cylindre de frein.
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4.%.2.2. Soupape égquilibrée du dispositif principal (fig. 90).

- Lorsque la soupape (12) n'est pas équilibrée, elle est appuyée
sur son si&ége par un ressort et principalement par la pression de
1'air du réservoir auxiliaire. Dans ces conditions, lorsqu'il n'y
a pas d'air dans le cylindre de frein, il faut une force de 3 daN/
environ pour soulever la soupape et vaincre la pression de 8 bar
du réservoir auxiliaire.

Si 1'on munit la partie supérieure de la soupape d'un piston,
sur lequel on falt agir la pression de l'air du cylindre de frein,
on annule presque complétement la force de 3 daN.

Pour soulever la soupape, la pression de l'air du cylindre de
frein, agissant sous la soupape, ne éoit plus vaincre que celle du
réservoir auxiliaire agissant sur la couronne circulaire de la partie
supérieure de la soupape c'est-a-dire T (D2 - d2) 8 bar.

Avec cette disposition, le dispositif principal réagit méme
lorsque les réductions de pression dans la conduite générale sont
effectuées par petits paliers.

4.,%.2,3. Le limiteur de nression maximum (fig. 90).

Lorsqu'on effectue des freinages a4 fond et des freinages d'ur-
gence, la valve limitant la pression maximum, limite & 1,5 bar la
chute de pression dans les chambres du distributeur qui sont sous
la pression de la conduite générale. Il en résulte que la pression
maximum dans le cylindre de frein est aussi limitée, indépendamment
de la valeur de la pression dans le réservoir auxiliaire.

FFonctionnement.

Lorsque la dépression totale dans la conduite générale du frein
automatique est égale & 1,5 bar, la pression dans le cylindre de
frein atteint la valeur de 4 bar (en régime de freinage ordinaire’.
Pour éviter gue cette pression ne dépasse la valeur maximum de 4 bar
pour dcs dépressions dans la conduite générale supérieure a 1,5 bar,
il faut éviter que la différence de pression entre les chambres (5)
et (2) dépasse 1,5 bar. A cet effet, la chambre (5) est isolée de
la conduite générale par la fermeture de la soupape (32) du limiteur
des que la chute de pression dans la conduite générale atteint 1,5
bar.

La soupape (32) est commandée par la menbrane (30) sur laqguelle
agit, d'un c6té la pression du réservoir de commande (2), et de
1'autre cb6té la pression de la chambre (5) et la tension du ressort
(31). Dés que la différence entre les pressions agissant sur les
2 faces de la membrane (30) est supérieure & 1,5 bar, la force du
ressort (31) est surmontée et la soupape (32) se ferme, La pression
dans la chambre (5) et dans le réservoir (34) ne peut donc pas
diminuer davantage, méme lors d'un freinage d'urgence.

Cours 1220 B
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. Lors de 1= réalimentation de la conduite générale, la chambre
(5) et le réservoir (34) sont remis en communication avec la con-
duite générale par l'intermédiaire du clapet de retenue (65) dés
que la pression dans la conduite générale est supérieure a la
pression de la chambre (5).

4.3.2.4, Le frein & haute puissance (fig. 91).
. N\

Pour réaliser le freinage & haute pression, un contacteur
centrifuge entralné par un des essieux de la locomotive ferme a
grande vitesse le circuit électrique qui excite 1'électrovalve (53).
Dés lors, lorsqu'on effectue un freinage & vitesse élevée, l'air
du cylindre de frein n'agit que sur la face supérieure du piston
4 membrane (27) dans la chambre (67) et ne peut se rendre dans le
chambre (69) pour agir sur la membrane (28). La chambre (69)
communique avec 1l'atmosphére par 1'électrovalve (53) qui coupe
également la communication entre les chambres (68) et (69).

Lorsque la vitesse de la locomotive devient inférieure a 50
km/h, le contact du contacteur centrifuge s'ouvre et 1l'électrovalve
(533 est désexcitée, et permet >'admission de l'air du cylindre de
frein au-dessus du piston (28) dans la chambre {69). La pression
sur les deux faces du piston (28) étant deux fois plus grande que
la surface du piston (27) l'effort sur la tige creuse est deux fois
plus grand. La tige creuse (7) est poussée vers le bas et laisse
échapper de 1'air du cylindre de frein par l'alésage de la tige
et 1'orifice d'échappement (10) jusgu'd ce gue le nouvel équilibre
soit établi. On obtient alors une pression de 4 bar au cylindre de
frein.

Lorsque le freinage est effectué a partir d'une vitesse infé-
rieure 4 50 km/h, 1'délectrovalve (53) n'est pas excitée et 1l'air
admis au cylindre de frein agit dans la chambre (68) et dans la
chambre (69) au-dessus du piston & membrane (28).

L'air du cylindre de frein arrive dans la chambre (69) par le
passage libre de l'électrovalve, par l'orifice (f) et ensuite par
1l'orifice (k) de 0,3 mm et le grand passage (62) a4 cdté de cet
orifice. C'est donc l'orifice (f) qui retarde la montée de la
pression dans la chambre au-dessus du piston (23), ce qui permet
une ouverture prolongée de la soupape d'admission (12) et par
conséquent un remplissage rapide du cylindre de frein.
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4.3.,2.5. Le frein antipatinage (fig. 92).

Pour éviter le glissement des roues de la locomotive au démar-
rage d'un train lourd, il convient d'appliquer les sabots de frein
de la locomotive contre les bandages avec une pression d'air de
1l bar environ dans les cylindres de frein.

On peut expliquer l'effet de ce léger freinage comme suit:

L'emballement des roues est provoqué par un manque d'adhérence
des rails. Par l'application rapide des blocs de frein on évite
que les roues s'emballent et on les oblige de tourner & une allure
normale. En plus, par le frottement des bloecs de frein sur les
bandages, on nettoie et on dépolit les tables de roulement des roues
ce qui provoque une meilleure adhérence. -

A cet effet, on excite l'électrovalve (54) qui ouvre alors le
passage de l'air du réservoir de contrSle (55) vers la chambre (48)
‘du dispositif principal de commande. La pression agit sur la mem-
brane (49) qui pousse la tige creuse (7) vers le haut provoquant
ainsi l'alimentation des cylindres de frein par la soupape (12 levée)

La pression dans les cylindres de frein monte trés rapidement
parce que l'action de la pression du eylindre de frein sur les pis-
tons & membrane (27) et (28), qui doivent repousser la tige creuse
vers le bas & l'effet d'arréter l'alimentation des cylindres de
frein dés que la pression voulue y est établie, est retardée.

En effet, la pression du cylindre de frein ne peut agir sur le
piston a membrane (27) que lorsque l'air du cylindre de frein a pas-
sé, & travers l'orifice (e) de la cloison, c'est-a-dire avec un
retard.

La pression du cylindre de frein ne peut agir sur le piston &
membrane (28) ‘que lorsque l'air du cylindre de frein a passé
& travers l'électrovalve du frein & haute puissance, l'orifice
(f) et 1l'orifice (k) car l'air du réservoir de contrdle agissant
sur la membrane(b4ka fermé le passage (62).

Le réservoir de contrdle (55) regoit l'air:

- ou bien de la conduite d'alimentation en passant par le filtre
(56),.1le clapet de retenue (5F) et la soupape d'alimentation (58)
réglée a4 5 bar- (fig. 92);

- ou bien de la conduite du frein automatique & travers un orifice
calibré.

Une pressicn de 5 bar dans la chambre (48) donne une pres-
sion de 1 bar dans les cylindres de frein. Pour les locomotives
électriques avec freim "haute puissance" cette pression est ramenée
a 0,75 bar au lieu de 1 bar.

- C. 1220 B
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En désexcitant 1'électrovalve (54), la chambre (48) est mise
en communication avec l'atmosphé&re et le frein de la locomotive
se lache.

4.3.2.6. Le dispositif "Marchandises-Voyageurs" (fig. 92).

Ce dispositif est commandé par 1'électrovalve (51). Le-
courant électrique est envoyé a la bobine de 1'électrovalve par
1l'intermédiaire d'un commutateur pouvant occuper deux positions:

- position "Voyageurs": (circuit de courant ouvert); '
- position "Marchandises": (circuit de courant fermé) (fig. 92).

Position "Voyageurs" (circuit électrique ouvert).

Lors du serrage des freins, l'air de la chambre (5) du dispo-
sitif principal et du réservoir (34) s'échappe & travers le dispo-
sitif "Marchandises - Voyageurs" par la soupape (38) ouverte et la
douille calibrée - (35) dont la section est telle que la chute de
pression dans le réservoir (34) se produit dans le temps corres-
pondant 44 au freinage des trains de voyageurs.

La soupape (36) de retenue n'offre qu'une petite résistance
a l'écoulement de l'air.

Position "Marchandises" (électrovalve sous tension).

Dans cette position, l'électrovalve (51) permet & 1'air du
cylindre de frein d'agir sur la membrane (37) de la valve qui provo-
que la fermeture de la soupape (38). L'air du réservoir (34) et
de la chambre (5) s'échappe par l'orifice (40) et la douille cali-
brée (35).

. Etant donné que la section de l'orifice (40) est plus petite
que celle de la douille (35), c'est l'orifice (40) qui régle 1'é-
chappement et la chute de pression dans le réservoir (34) et la
chambre (5) se produit plus lentement.

Comme la soupape (38) ne peut se fermer que lorsque la pression
dans le cylindre de frein surmonte la force du ressort (41), la pre-
miere chute de pression dans la chambre (5) s'effectue rapidement
lors de la mise en action du frein. Il s'ensuit une admission ra-
pide d'air comprimé au cylindre de frein qui provoque rune applica-
tion rapide des sabots sur les bandages des roues. L'augmentation
de pression dans les cylindres de frein se fait ensuite lentement
comme l'exige le frein des trains de marchandises.

4.3.2.7. Réglage des temps de serrage et de desserrage des freins.

Temps de serrage.

Régime "voyageurs". Les cylindres de frein doivent &tre
remplis a 95 % de la pression maximum en 5 secondes.
C. 1220 B
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Régime "Marchandises". La méme condition doit 8tre remplie en
2C a 30 secondes.

L'orifice (35) détermine le temps de serrage en régime "Voya-
geurs" tandis que les orifices (40) et (35) déterminent le temps
de serrage en régime "Marchandises".

Temps de desserrage.

Régime "Voyageurs". Les cylindres de frein doivent se vider
Jusqu'a 0,4 bar en 15 secondes environ (temps réglé par les
orifices (d) et (35)).

Régime "Marchandises". La méme condition doit &tre remplie
en 35 secondes environ (temps réglé par les orifices (d), (35) et
(40) au premier temps: et (d),:(35) au deuxidme temps de desserrage).

4.3.2.8. Electrovalve de desserrage (fig. 92).

. Cette électrovalve permet de desserrer le frein automatigue
de la locomotive alors que les freins de la rame sont encore. serrés. .

L'électrovalve de dééserrage (52) est branchée entre le réser-
voir (34) en communication avec la chambre (5) et le réservoir de
commande (3) en communication avec la chambre (2).

Lorsque le frein automatique est serré, si 1l'on excite
1'électrovalve (52), la chambre (5) est mise en communication
avec la chambre (2) et les pressions s'égalisent dans ces deux
chambres.

Lorsque, au moyen d'un robinet de mécanicien, le frein est des-
serré par un a-coup de remplissage, il existe un réel danger de sur-
charger le réservoir de commande si on excite en méme temps l'élec-
trovalve de desserrage. —

Pour remédier a cet état de choses}eplus souvent un limiteur
de pression US1l est monté en série avec 1'électrovalve de purge.
Grice & cet appareil, le réservoir de commande ne peut’8tre char-
gé par le réservoir d'expansion & une pression supérieure & 5,3 bar.

L'appareil USl a été décrit dans .le cours 1220 A, chapitre 11.

L.4. Dispositifs pneumatiques complémentaires pour le freinage de la
locomotive.

4.4.1, Le frein direct de 1la locomotive.

Les locomotives disposent de deux freins: le frein automatique
et le frein direct,.

Le frein automatique est desservi par le robinet de mécanicien
du frein automatique et le frein direct par le robinet de mécanicien
du frein direct FD1. C. 1220 B
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' Grace & la double valve d'arrét, le frein automa-

tique et le frein direct peuvent agir sur les mé€mes cylindres de
frein (annexe 68, fig. 88).

Lorsqu'on peine avec le frein direct, la double valve d'arrét
isole les appareils du frein automatique,dans le cas contraire,
lorsque le frein automatique est actionné, toute liaison avec le
frein direct est interrompue.

La double valve d'arrét comprend un piston se mouvant dans un
cylindre. Les deux cOtés du piston portent des joints en caoutchouc
pouvant fermer eu bien la conduite venant du distributeur, ou bien
la conduite du frein direct.

Le cylindre de frein regoit:
- ou bien l air venant du réservoir auxiliaire par le dlstrlbuteur
(annexe 68 fig. 88);
-~ ou bien l'air venant de la conduite du frein direct (annexe 68,
fig. 89)

Au cas ou le frein direct et le frein automatique sont action-
nés en méme temps, c'est la pression la plus importante qui est
admise dans le cylindre de frein.

4.4.2, L'alimentation du réservoir auxiliaire par la conduite géné-
rale (fig. 90).

L'alimentation du réservoir auxiliaire s'effectue egalement en
partant de la conduite générale du frein automatique, par 1l'inter-
médiaire d un clapet de retenue (17) comportant un orifice diaphrag-
mé. -

L' alimentation du réservoir auxiliaire en partant de la condui-
te générale ne s'effectue que lorsque la locomotive est remorquée
comme véhicule, étant donné que le réservoir principal de la locomo-
tive est alors vide.

Dans ces conditions, le réservoir auxillaire est alimenté & la
pression de régime de la conduite générale du frein automatique.

Lorsque le compresseur de 1la locomotlve est en service, l'ori-
fice diaphragmé (g 1 mm) évite, en cas d'inétanchéité du clapet de
retenue, une montée rapide de la pression dans la conduite générale
du frein automatique ce qui emp€cherait le serrage normal des
freins.

4.4.3. Les robinets d'isolement (fig. 90).

Sur toutes les locomotives équipées de distributeurs de frein
type LST, ce distributeur est entouré de robinets d'isolement qui
peuvent remplir chacun une mission bien déterminée.

C. 1220 B
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Le robinet d'isolement (66) est le robinet d'isolement du frein
automatique. Il est intercalé entre la conduite générale et le
distributeur. Ce robinet comporte une mise a 1l'atmosphére du tuyau
raccordé au distributeur.

La fermeture du robinet interrompt la communication du distri-
buteur avec la conduite générale du frein automatique et provoque 1la
mise & l'atmosphére de la partie de la conduite générale comprise
entre le distributeur et le robinet d'isolement, ce qui entraine le
serrage a fond du frein de la locomotive. Le desserrage du frein
doit €tre obtenu ensuite par l'excitation de l'électrovalve de des-
serrage.

-La fermeture du robinet d'isolement (66) n'a aucune influence
sur le frein antipatinage, ni sur le frein direct.

Le robinet d'isolement (13) est le robinet permettant d'arréser
l'alimentation du distributeur en cas d'avarie & celui-oi.

Le robinet est intercalé entre le réservoir auxiliaire et la
soupape d4'admission du. . Qispositif principal. Ce robinet com-
porte une mise & 1'atmosphére du tuyau raccordé au distributeur. B
La fermeture du robinet interrompt la communication du distributeur
avec le réservoir auxiliaire et provoque la mise & l'atmosphére du
distributeur. :

Les robinets d'isolement (24) sont les robinets d'isolement .
des cylindres de -frein. Ils sont utilisés pour isoler complétement
le frein & air en cas d'avarie i 1la timonerie de frein ou au cylin-
dre de frein ou simplement au cours du remplacement des blocs de
frein. Ces robinets comportent une mise & 1l'atmosphére du tuyau rac-
cordé au cylindre de frein. La fermeture du robinet interrompt
l'alimentation du cylindre de frein (aussi bien avec le frein auto-
matique qu'avec le frein direct) et provoque la mise & 1l'atmosphére
du cylindre de frein isolé.

4.4.4, Les électrovalves de commande.

L'électrovalve Oerlikon (fig. 96) comporte les organes ci-apreés:

- une bolte & soupape (1),
- un électro-aimant (2).

La boite & soupape comporte deux soupapes (3) et (6) fixées sur
la tige (10). La soupape (3) est normalement appuyée sur le siége
(4) par l'action du ressort (11). Ce ressort maintient également
la soupape (6) sur le sieége (7).

Quand la tige (10) est poussée vers le haut, en comprimant le
ressort (11l), la soupape (3) se léve du siége (4); la soupape (6)
quitte le siege (7) et est appuyée sur le siege (5)

C. 1220 B
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L'électro-aimant comporte une bobine (8) et un noyau en fer
doux (9). Quand un courant électrique parcourt la bobine, Lle noyau
est attiré 2 l'intérieur de la bobine et pousse la tige '(10) vers
le haut. Quand le courant électrique est interrompu, le noyau (9)
tombe par son propre poids et la tige (10) revient & sa position
initiale par suite de l'effort du ressort (11).

Ces électrovalves permettent d'ouvrir ou de fermer les circuits
pneumatiques qui sont nécessaires pour le fonctionnement du distri-
buteur LST. .

4.4 .41, Electrovalve (1) de commutation marchandises-voyageurs.

Quand le circuit électrique est établi, le piston & membrane
(37) (fig. 93) doit se trouver en communication avec le cylindre
de frein; quand il est interrompu, le piston & membrane (37) doit
se trouver en communication avec l'atmosphére.

A cet effet, les orifices de l'électrovalve sont reliés comme
suit (fig. 96):

I. Cylindre de frein; ' _
ITI. Valve de commutation "marchandises-voyageurs";

ITI. Atmosphére; :

Iv. Atmospheére.

L.4.4.2. Electrovalve (52) pour le desserrage du frein.

Quand le circuit électrique est interrompu, la liaison entre
les réservoirs (3) et (34) doit &tre interrompue. Quand le cirecuit
électrique est établi, les deux Féservoirs doivent se trouver en
communication. '

A cet effet, les orifices de l'électrovalve sont reliés comme
suit:

I. Réserviir( 3);

II. Réservoir (34) avec orifice calibré dans la nipple de
1l'électrovalve;

III. A boucher (sinon le réservoir (34) se vide par III lorsque 1la
bobine _est désexcitée);

IV. Atmosphere.

L'orifice calibré dans la nipple de 1'électrovalve emp€che une
égalisation trop rapide des pressions dans les réservoirs (34) et

(3).

Il est donc possible de l&cher partiellement les freins de 1la
locomotive en excitant 1'dlectrovalve pendant une courte durée.

b.4.4.3. Electrovalve (53) du frein & haute puissance.

Quand le circuit électrique est interrompu, les chambres (68)
et (69) doivent se trouver en communication. Quand la bobine est
excitée, la chambre (69) doit se trouver en communication avec
1'atmosphére.

C. 1220 B
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A cet effet, les orifices de 1l'électrovalve sont reliés comme
suit:

I. A boucher;
II. Chambre (68);
III. Chambre (69);
IV. Atmospheére.

4.4 4 4, Electrovalve (54) du frein antipatinage.

Quand le circuit électrique est établi, le réservoirs de con-
trdle (55) doit se trouver en communication avec la chambre (48) du
disttributeur principal; quand le circuit électrique est interrompu,
la chambre (58) doit se trouver en communication avec l'atmosphére.

A cet effet, les orifices de l'électrovalve sont reliés comme
suits:

I. Réservoir de contrdle;
II. Chambre (48);

III. Atmosphére;

IV. Atmospheéere.

'n
4. 4.5, Le limiteur de pression US1.

Le limiteur de pression décrit dans le point 11.4.1 du cours
1220 A est mis en série avec l'électrovalve de desserrage entre le
réservoir d'expansion et le réservoir de commande. Cette disposi-
tion sert a éviter les calages de frein éventuels sur la locomotive
lorsqu'on excite 1l'électrovalve pendant 1l'a-coup de remplissage.

En effet, lors de l'a-coup de remplissage donné par un robinet
de mécanicien FV4, la pression dans le réservoir d'expansion peut
monter & une valeur de 6 & 6,5 bar. Si on excite & ce moment 1'é-
lectrovalve de desserrage, la pression dans le réservoir de comman-
de monterait & une pression inadmissible. Si on interrompt & ce
moment 1'excitation de l'électrovalve, avant la disparition de
1'a-eoup de remplissage, on provoquerait un calage de freln au mo-
ment de la disparition de 1l'a-coup de remplissage.

P

Le limiteur de pression US 1 limite, dans les circonstances dé;

£y

crites ci-dessus, la pression a 5,3 bar dans le réservoir de comman-
de, ce qui évite les calages de frein.

4.5. Utilisation du distributeur LST.

4.5.1. Apercu des typves utilisés.

Le distributeur LST est construit en partant des éléments de
base suivant le principe d'une boite de construction.

Suivant la nature et le nombre de ces éléments de base standard
utilisés dans la composition, on obtient un distributeur possédant
des propriétés appropriées.

C. 1220 B
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A cet effet, le distributeur comporte un support a deux surfa-
ces d'appui (fig. 84). A la surface verticale est attaché 1'organe
principal tandis que la surface horizontale porte une, deux ou trois
boites & soupapes.

Le distributeur type LST est utilisé sur les locomotives comme
indiqué dans le tableau de la derniére page de cette legon.

Ce tableau nous fournit en mé€me temps les informations néces-

7,
saires concernant les caractéristiques du distributeur ("R" = hdﬁ%g4
puissance ou frein autovariable en fonction de la vitesse; "P" =
régime "voyageurs","G" = régime"marchandises", "A-0,75"= frein anti-
patinage avec une pression de freinage de 0,75 bar, "A-1,0" = frein

antipatinage avec une pression de freinage de 1,0 bar, "E" pour com-
binaison avec frein électro-dynamique).

Dans la colonne "composition" du tableau suivant les symboles
utilisés ont les significations suivantes:

Caractéristiques des organes entrant dans la composition des distri-
buteurs LST.

A. Organe principal.

Anti-pati+ pour sup-
° : Basse |Haute .
Symbole N nogiggla- pres-|pres- nage { port. grién
sion [sion (0,75]|1,00 ancien |Rou- ynm.
bar |bar veau
Al 673.23.121.14 X - - - - X -
A2 673.25.901.14 X - - X - X -
A3 573.22.801.14% X b X - - b4 -
AL 673.23.016.14 | x X - X - X -
A5 673.22.906.14 X - - X b'e - -
A6 573.22:010.14 | x X X - - X X

B. Bloc "limiteur de pression - dispositif de coupure'.

Bl : 573.25.201.14, pour régime ~"P"

B2 : 573.22.803.14, n ~ng_p

55 : 575.22.030.14, " "G-P" et le montage des transduc-
teurs de pression

C. Bloc "voyageurs"marchandises".

Cl : 573.22.502.14, réalisation normale, pour combinaison avec E2
C2 : 573.22.050.14, pour montage des transducteurs de pression

C. 1220 B
e legon



9.

C. Bloc intercalaire entre 1'organe principal et le support.

Dl : 573.22.070.14, avec EV pour frein combiné E et D.

E. Bloc "transducteur".

El : 573.22.090.14, monté sur B3

4.5.2. Description des différentes sortes de distributeurs LST
en usage.

4.5.2.1. Le distributeur GPRA (fig. 90).

Ce distributeur comprend un dispositif marchandises-voyageurs
(GP) un dispositif basse pression - haute pression (P-R) et un
dispositif d'antipatinage (A). .

Sur les locomotives électriques la pression d'antipatinage
éléve a 0,75 bar. Sur les locomotives diesel cette pression
éleve & 1,00 bar.

4.5.2.2. Le distributeur PRA (fig. 98).

Ce distributeur est différent du précédent par le fait que
le dispositif "marchandises-voyageurs" n'existe pas. Sur le sup-
port, un bouchon est mis & la place de l'électrovalve "G.P.%Y.

4.,5.2.3, Le distributeur GPA pour le régime de freinage ordinaire.

Les distributeurs destinés aux locomotives qui n'ont pas le
frein a haute puissance (locomotives destinées & remorquer des
trains & vitesse limitée), ne comportent pas de piston & membrane
(27). Ce type de distributeur est représenté & 1a fig. 925 Tou-
tefois, pour certains repéres mentionnés ci-dessous, voir la
fig. 90.

Le raccordement de la chambre au-dessus du piston & membrane
(28) avec 1'électrovalve est bouché. ILe bouchon (63) se trouvant
dans le support du distributeur est enlevé, ce qui permet & l'air
du cylindre de frein d'arriver dans la chambre au-dessus ‘du pis-
ton a membrane (28). Pour éviter que I'air du cylindre de frein
arrive également dans cette chambre par 1l'orifice (e) dans la
cloison (le piston & membrane (27) est enlevé), cet orifice est
bouché dans ce type de distributeur.

4.5.2.4, Le distributeur GP pour le régime de freinage ordinaire.

Ce distributeur est différent du précédent par 1l'absence du
dispositif anti-patinage. Sur le support, un bouchon est mis a
la place de 1l'électrovalve.

100
L.5.2.5. Le distributeur P pour le régime "voyageurs" (fig. 998.

Ce distributeur est destiné aux locomotives qui ne comportent
ni le frein a haute puissance, ni le frein "marchandises" (locomo-
tives destinées aux manoeuvres de gare).

C. 1220 B
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Il ne comporte pas de piston & membrane (27), ni de disposi-
tif "marchandises-voyageurs".

Ce type de distributeur est représenté & la fig. 100.

C. 1220 B
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Eguipement des locomotives.

_ Anti-pati-
Loc. série ¢ | p | r | P28 |g Composition
0,75(1,00
15-16 - b'e bd b'q - - A3 + Bl
18 - be x1l) x | - - A3 + Bl
20 X X b d x | - X A6 + B3+C2+DI+EL
22-23-24-25-§ X b X x| - - A3 + B2 + Cl
28 x x - - | x - A2 ¥ B2 +Cl
29 X X - - - - Al + B2 + Cl1 e
50 = X X . - | x - Ak .+ B2 + C1
~ 51-59-53-54 | x X - -{x - A2 + B2 + C1
55 b d X X - | x - A4 + B2 + C1
60~-62-64-65 X X - - | x - A2 + B2 + Cl
66 X X - - | x - A2 + B2 + Cl
70 X X - - | x - A2 + B2 + C1
Tl X X - -
72 - b d - - - - Al + Bl
> X X - - - - Al + B2 + Cl
80-81 - X - - - - Al + Bl
82 b4 X - - | - - Al + B2 + Cl
83-84-85 - X - - - - Al + Bl
92 ' - | x | - -] - | - | AL+B1

G : régime marchandises - P : régime voyageurs basse pression

R : haute pression - E : dispositif pour le freinage dynami-
que et pneumatique combiné

1) 6 bar et seulement dans e cas d'un freinage d'urgence sur

le réseau DB.

C. 1220 B
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Annexe;:73.
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4,6. Le distributeur LST - 403 pour le freinage pneumatigue
et rhéostatique combiné et 1'unité électronique LSE 100.

4,6.1, Introduction.

Les locomotives de la série 20 sont équipées d'un frein
rhéostatique puissant, utilisant 1'adhérence totale pour des vi-
tesses comprises entre 40 et 85 km/h.

Au-dessus de 85 km/h 1l'effort du freinage rhéostatique diminue
lorsque la vitesse augmente; en dessous de 40 km/h 1l'effort de
freinage diminue lorsque la vitesse décroit.

En conséquence, le frein pneumatique normal doit €tre mis
complétement hors service pour les vitesses comprises entre 40 et

85 :km/h.

Pour les vitesses en dessous de 40 km/h ou au dessus de 85
km/h, il ne doit intervenir que pour compenser l'insuffisance du
frein rhéostatique.

4.6.2. Principe de commande du frein rhéostatique (fig. 101).

Pour la clarté de 1'exposé, la fig. 101 a été fortement sim-
plifiée.

Sur le réservoir d'expansion du distributeur LST d'un bogie, -
11 est branché un transducteur de pression DT, gui émet une tension
€lectrique proportiomnnelle & la baisse de pression en regard de la
valeur normale de 5 bar, de maniére que le signal maximum soit
émis pour une pression de 3,5 bar dans le réservoir d'expansion.

Ce signal, par l'intermédiaire d'un relais-contacteur K, ne
peut €tre transmis que, pour autant que la dépression initiale
soit égale ou supérieure a 0,3 bar.

Lorsque la chute de pres51on dépasse 0,3 bar, le signal du
transducteur est communiqué & 1' appareillage de commande et ce
réglage du frein rheostathue /

Dans la fig. 102 est représentée la valeur de 1'effort du
frein rhéostatique installé, en fonction de la vitesse et de: la
dépression Dp dans la conduite du frein automatique.

4.6.3. Freinage pneumatique complémentaire.

Dans le graphique inférieur de la fig. 102 11 est démontré que :
- dans la 2one des petites vitesse l'effort de freinage rhéostatique

est toujours insuffisant. Il doit &tre renforcé ou méme remplacé
par un effort de freinage pneumatique.

C. 1220 B.
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dans la zone des grandes vitesses, lorsqu'il est demandé des
efforts de freinage élevés, 1l'effort de freinage rhéostatique
doit €tre renforcé d'une méme maniére.

Le graphique supérieur de la fig. 102 représente les pres-

sions aux cylindres de frein nécessaires pour obtenir un effort

de freinage a peu prés constant en combinaison avec le frein
rhéostatique.

L.6.4, Principe de la réduction de la pression dans le

cylindre ‘de frein proportionnellement avec 1'effort
du frein rhéostatique.

4.6.4.1. Description du distributeur LST - 403,

Dans la fig. 103 le distributeur LST-403 est représenté

schématiquement.

Le distributeur LST 403 est obtenu en partant d'un distribu-

teur LST en ajoutant ou en modifiant les organes suivants

(Er
9e legon.

un transducteur de pression T S 2 qui mesure la pression dans la

cha ‘bre (165) et émet une tension électrique proportionnelle 3
cette pression;

un transducteur de pression T S 1 qui mesure la différence de
pression entre le réservoir de commande (3) et le réservoir

d'expansion (34) et émet une tension électrique proportionnelle
a cette différence de pression;

un piston a membrane(]6$, qui mis sous press..on, pousse 1'ensemble
du piston différentiel vers le bas. La capacité (154) sert
comme chambre d'expansion pour la chambre (165);

deux électrovalves, EV 1 et EV 2, la premiére placéde entre le
réservoir auxiliaire et la chambre (165), la seconde entre la
chambre (165) et 1'atmosphére;

le dispositif de coupure modifié, le piston (167) est soumis & la
méme pression que le piston (167);

La soupape 25 est sur son siege guel que soit le type de frein
utilis€ (pneumatique ou rhéostatique).

le dispositif "voyageurs-marchandises" modifié, dans lequel 1la
oression de commande n'est plus fournie par le cylindre de frein
mais par une conduite de commande (EV 51 et membrane 37).

L.6.4.2, Fonctionnement simplifié. (fig. 103 et 104).

A. Freins desserrés.

"Freins desserrés" implique que

il n'y a pas de différence de pression entre le réservoir de

commande et le réservoir d'expansion. En conséguence le signal
de T S 1 est nul;

i22C B



- 11 n'y a pas de pression dans le cylindre de frein. En consé-
quence le signal de T S 2 est nul;

- la pression dans la conduite du frein automatique est stabilisde
a 5 bar. En conséquence le signal de DT est aussi nul.

Les électrovalves EV 1 et EV 2 ne sont pas excitées, ce qui
veut dire que la chambre (165) est en communication avec 1'atmos-
phére et isolée du réservoir auxiliaire.

B. Serrage des freins.

Lorsque la pression de la conduite automatique chute :

- le piston 18 subit un effort vers le haut qui est proportionnel

a la réduction de pression, ce qui provoque le remplissage des
cylindres de frein;

- le frein rhéostatique est :is en service;

- les é€lectrovalves EV 1 et EV 2 sont excitédes d'une maniére appro-
priée et pendant des intervalles appropriés, par l'intermédiaire
d'un appareillage électronique, de sorte que dans la chambre

(165) une pression proportionnelle avec 1'effort du frein rhéos-
tatigue, est installée.

Lorsque cette pression proportionnelle . dans la chambre (165»
est telle gue l'effort exercé vers le bas sur le piston (162) est
€gal ou plus grand que 1l'effort agissant vers le haut sur le piston
(18), les cylindres de frein restent en communication avec 1'atmos-
phére par la tige creuse (7). L'effort du frein pneumaticque est

nul. Le frein rhéostatique seul fournit 1'effort de freinage né-
cessaire.

Lorsque la pression dans la chambre (165) est telle gue 1'ef-
fort exercé vers le bas sur 1le piston (162) est plus petit que
l'effort agissant vers le haut sur le piston (18), wun effort
agit vers le haut sur 1'ensemble du piston différentiel. Cet

effort est égal a la différence des efforts travaillant sur les
pistons (18) et (162).

La soupape (12) est ouverte par cette différence d'ef orts
Jusqu'au moment ol dans 1les cylindres de frein et dans la chambre
(67) ou (69) (suivant la vitesse) une pression est installée
telle que les efforts agissant sur les pistons (27) et (28) aug-
mentés de 1l'effort sur le piston (162), font ‘quilibre avee 1l'ef-
fort agissant sur le piston (18).

En conségquence, dans les cylindres de frein il existe dans
chaque cas, la pression nécessaire mais pas supérieure a ce qu'il
est nécessaire, pour compléter d'une maniére pneumatique le frein

rhéostatique de telle fagon qu'ils fournissent ensemble 1'effort
de freinage demandé. C. 1220 B
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4.6.5. Description et fonctionnement simplifiés de 1'appareil-

lage €électronigue pour le freinage rhéostatique et
pneumatique combiné.

4.6.5.1. Description.

Chaque locomotive posséde deux distributeurs LST.

L'installation comprend : (voir fig. 104)

- Dans chaque distributeur un transducteur de pression TS 1

(bogle 1) et TS 3 (bogie 2) qui mesurent chacun la différence

de pression entre le réservoir d'expansion et le réservoir

de commande en produisant un signal électrique proportionnel
a cette différence.

Le signal €lectrique est dirigé vers 1'appareillage de réglage

du frein électro-dynamique. A condition que 1'unité électronique
LSE 100 1'autorise, cet appareillage fait fonctionner le frein
électro-dynamique et dirige par ligne (ou par hacheur), un signal
proportionnel & 1'effort de freinage électro-dynamique aux ampli-
ficateurs A 5 de 1'unité électronique LSE 100 (fig. 105) une unité
LSE 100 (fig. 105) comprenant deux moitiés identiques, (sauf en ce
qui concerne l'alimentation, c.-a-d. une par bogie ou par hicheur.

Par bogie ou par hicheur, 1l'unité LSE 100 comprend
l'amplificateur A 5, déji mentionné;

les amplificateurs A 1 et A 2 pour l'amplification des signaux
en provenance de TS 1 et T S 2 (pour l'autre bogie TS 3 et TS 4)

le comparateur LD ] dont le rSle est de vérifier si le signal
émis par TS 1 dépasse une valeur préréglée;

le comparateur LD 2 dont le r8le est de vérifier si le signal

émis par TS 2 est compris entre une valeur minimale et maximale
préréglées;

les comparateurs A 3 et A 4 comparant les signaux venant de A 2
et A 5;

les [Jo'rl‘es GT 1, GT 2 et GT 3;

un relais K, commandant, lorsque ses contacts sont fermés, pour
les circults de puissance, la position "freinage".

Les électrovalves EV 1 et EV 2 ne font pas partie du LSE 100

mais du distributeur LST 403.

C.
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4.6.5.2. Fonctionnement.

A. Le distributeur n'a commandé aucun freinage.

Le transducteur TS 1 ne donne aucun signal.

Le relais K n'est pas excité et ses contacts sont ouverts.

Le freinage rhéostatique n'est pas demandé. Il est possible de
tractionner.

En méme temps les entrées des porées .GT 2 et GT 3 ne sont pas
libérées. De ce fait les électrovalves EV 1 et EV 2 ne sont pas
excitées. En conséquence la chambre 162 est mise & 1'atmosphére

et en méme temps isolée du réservoir auxiliaire,

B. Le distributeur a commandé un freinage.

Le transducteur TS 1 émet un signal qui est amplifié par A 1.

Lorsque ce signal amplifié dépasse le seuil préréglé du compa-
rateur L D 1 (C.-a-d. lorsque la différence de pression entre
réservoir de commande et réservoir d'expansion du distributeur LST
atteint au moins 0,3 bar), le comparateur commande :

- 1'excitation du relais X autorisant un freinage rhéostatique;

- la libération des entrées correspondantes des portes GT 2 et
GT 3, de maniére que les électrovalves EV 1 et EV 2 soica:
influencées par les comparateurs A 3 - A 4, pour autant que les
entrées commandées par LD 2 soient libérées.

Le comparateur LD 2 libére les entrées correspondantes des
portes GT 2 et GT 3 pour autant que le signal proportionnel au
freingr- rhéostatique réalisé, appliqué sur A 5, soit compris
entre 2,5 et 6 volt.

Pour un signal plus petit que 2,5 V il n'y a pas de freinage
rhéostatique et le freinage pneumatique ne peut pas €tre influcncé.

Lorsque le signal est plus grand que 6 V, il faut conclure
qu'un signal erroné est appliqué sur A 5 et le freinage pneumatique
ne peut pas €tre influencé. Enfin, les comparateurs A 3 et A4

comprennent tous les deux les signaux u p (signal amplifié de T S 2)
et u c,

Lorsque u ¢ :> u p:

- A 4 commande par GT 3 1l'excitation de EV 1, c.-a-d. une augmen-
tation de pression dans la chambre 162;

= A 3 commande par GT 1 et QT 2 l'excitation de EV 2, c.-é-d.,que
l'air compris dans la chambre 162 Y est retenu.

Résultat : la pression monte dans la chambre 162.

C. 1220 B.
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Lorsque u p ;> uec:

- 1'électrovalve EV 1 n'est pas excitée (il n'y a pas d'admission
d'air dans la chambre 162)

- A 3 commande par GT 1 la coupure du courant vers 1'électrovalve
EV 2. (la chambre 162 est mise & 1'atmosphére).

Résultat : la pression dans la chambre 162 d.iméinue.
Lorsque u p = u ¢ :

- 1'électrovalve EV 1 n'est pas excitée (il n'y a pas d'admission
d'air dans la chambre 162).

- A 3 commande par GT 1 et GT 2 1'excitation de l'électrqvalve EV 2,
c.-a-d. 1l'air compris dans la chambre 162 y est retenu.

Résultat : la pression dans la chambre 162 reste constante.

De cette fagon on obtient dans la chambre 162 une pression
proportionnelle au freinage rhéostatique réellement réalisé.

h.7. Utilisation des distributeurs LST.

Choix du régime de freinage.

4.7.1. Locomotives équipées de(s) distributeur(s) GPR

(marchandises - voyageurs - freinage a deux étages de
pression).

Sur ces locomotives on doit mettre le sélectionneur du régime
de freinage :

4.7.1.1. - dans la position G = "Marchandises", lorsque la
locomotive remorque un train de marchandises pour
lequel il est prévu de freiner les véhicules en
régime "marchandises".

Il s'agit des trains de la catégorie "HKM-G" dont
la vitesse maximale est limitée a 80 km/h.

Le conducteur de train est avisé suivant les
prescriptions du RGM 2.3.4.2 qu'il conduit un
train appartenant a cette catégorie.

4.7.1.2. - dans la position R = freinage a deux étages de
pression, pour :

1) les parcours & vide;
2) les manoeuvres;

3) la remorque des trains de voyageurs;

C. 1220 B
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4) la remorque des trains de marchandises pour
lequel il est prévu de freiner les véhicules
en régime "voyageurs".

Il s'agit des trains des catégories HKV et
HKI - HKM-P.

Lorsque la réglementation prévoit qu'il faut tenir
compte du poids et du poids-frein de la locomo-
tive de remorque, le personnel d- factage doit
faire usage des poids-frein se trouvant dans la
colonne "R" du tableau du RGM. 2.3.4.2.

4.7.1.3. Remarques.

a) Les_s- ~urs des locomotives électriques des séries
.Y, 22,-,._, 24,725; 26 et 50 n'ont pas une position "R",
»-=. quoiqu'elles sont équipées des distributeurs G-P-R.

[

Toutefois, le régime "R" y est en service, lorsque (avec
le sélectionneur sur "P"), la poignée du robinet de
mécanicien Oerlikon FV 3 ou FV 4 est placée dans la
position freinage d'urgence IV. Dans cette position de
la poignée, le -~ontacteur CRM ferme le circuit de 1'élec-
trovalve haute puissance.

Sauf pour les locomotives des séries 20 et 26, la pression
de freinage, ainsl obtenue, descend Jusqu'a celle prévue
pour le régime "P" au moment ol la vitesse tombe en
dessous de 50 km/h.

) ﬂQ) Sur les locomotives des séries 20 et 26 la pression norma e

- 7 ~<de T bar est obtenue et retenue lorsqu'une ou plusieurs
des conditions citées ci-aprés sont remplies
- empioi du frein direct;
- freinage d'urgence dans la position IV du robinet FV 4;
- fonctionnement de la veille automatique;
- élimiration de la veille automatique et freinage maximal
avec le frein automatique.

Cette pression de freinage est obtenue pour une vitesse
quelconque au moment du freinage et quel que soit le
régime de freinage (G ou P).

c) Seules les locomotives de la série 55 sont équipées d'un
sélecteur avec 3 positions G. P et R.

C. 1220 B
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d) Lorsque la locomotive est remorquée, le frein travaille
toujours en régime "P", quelle que soit la position du
sélecteur.

En effet, lorsque 1l'inverseur de marche se trouve dans 1la
position neutre, les électrovalves "G" et "R" ne peuvent
pas €tre excitées.

4.7.2. Locomotives équipées de(s) distributeur(s) G-P
(Marchandises - voyageurs).

Sur ces locomotives, le sélecteur doit se trouver :
- sur .la position G, dans les cas cités au paragraphe 4 .7.1.1;
- sur la position P, dans les cas cités au paragraphe 4.7.1.2.

b.7.3. Locomotives équipées de(s) distributeur(s) P-R
(voyageurs - freinage a deux étages).

Les locomotives des séries 15 et 16 ne sont pas équipées d'un
sélecteur G-P-R, parce que ces locomotives ne doivent pas
remorquer des trains de marchandises.

De plus, lorsque l'inverseur est placé en position "marche
avant" ou "marche arriére", le régime 4 deux étages de pres-
sion est toujours en service.

4.7.4, Cas spéciaux.

4.7.4.1. Locomotives des séries 52-53 et 55.

Ces locomotives sont équipées d'un frein rhéostatique. La
mise en service de ce frein élimine automatiquement et complétement
le frein automatique par 1'excitation de 1'électrovalve de purge.

Lors d'un freinage d'urgence le frein rhéostatique est &liminé
et le frein automatique est remis en service.

L.7.4.2. Locomotives de la série 23.

Ces locomotives sont équipées d'un frein & récupération.

La mise en service de ce frein élimine le frein automatique
de la locomotive par l'excitation des électrovalves qui interrom-
pent la liaison entre distributeur et cylindres de frein.

4.7.4.3. Locomotives série 18.

Quoique ces locomotives solent équipées des blocs de freins
en matiére composite et de ce fait n'ont besoin que d'un distri-

buteur & un seul étage de pression, elles possédent un distribu-
teur du type PR.
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En plus elles sont équipées d'un frein rhéostatique qui est
commandé, comme le frein pneumatique automatigue par une dépression
dans la conduite du frein automatique. Les deux systémes de frein
fonctionnent en méme temps.

Lorsqu'un freinage est commandé, la préparation des circuits
pour le freinage rhéostatique demande un certain -temps, de sorte
que, lors d'un freinage d'urgence (sur le réseau DB = 15 kV) :

- le régime R est utilisé aussi longtemps que le frein rhéostatique
n'est pas réellement en service;

- le régime P est utilisé dés le moment que le frein rhéostatique
est efficace.

4.7.4.4. Les locomotives série 20 (voir aussi les points
4.7.1.3 a et b).

Les locomotives série 20 sont équipées d'un frein rhéostatique
pulssant, fournissant un effort de freinage proportionnel i 1la
dépression dans la conduite du frein automatique.

Ceci n'est possible que dans la zone des vitesses moyennes.
Pour les vitesses trés élevées et les vitesses trés basses, le

frein pneumatique doit suppléer i 1'insuffisance de puissance
du frein rhéostatique.

L'appareillage €lectronique faisant partie du distributeur
LST, regl¢ automatiquement cette intervention.

C. 1220 B
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Conduite du frein automatique.
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Annexe :82

Conduite du frein automatique.
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5.1.

5.3.

CHAPITRE 5

Le relais d'inversion type ABV 1.

Introduction.

Certains engins de traction, d'une construction simple
comme les locotracteurs et les autorails du service ES, sont
équipés seulement d'un robinet du mécanicien du frein di-
rect, type FD 1, remplissant ou vidant directement les
cylindres de frein, pour la commande du frein., Alors, une
veille automatique simplifiée, comme le type TMV 1 agit sur
les mémes cylindres de frein (description dans le point

14,44 du cours 2220 A).

Ces engins de traction doivent pouvoir remorquer et
freiner a 1l'aide du frein automatique, une petite rame.
Ceci implique que la simple desserte du robinet du mécanicien
du frein direct doit aussi avoir pour conséquence le remplis-
sage ou la vidange de la conduite du frein automatique.
Dans ce but (fig. 106) une soupape d'alimentation FVF2
(réglée 4 5 bar) et un relais d'inversion ABV1 sont ajoutés
4 1'équipement.

Finalement, une rupture d'attelage dans la rame ou une
perte d'air considérable doit avoir pour conséquence 1l'appli-
cation des freins. A cet effet, sur la conduite du frein
automatique un manocontact est ajouté, faisant fonctionner
la veille automatique lorsque la pression dans la conduite
du frein automatique descend en-dessous de 1,5 bar.

Emplacement du relais d'inversion ABV1.

Comme il est indiqué dans la fig. 106, le relais d'in-
version ABV1 est placé entre la soupape d'alimentation FVF2
et la conduite du frein automatique et il est influencé par
la pression dans les cylindres de frein.

Un orifice d'évacuation vers 1'atmosphére et la liaison
avec un réservoir de commande de 6 1 sont également prévus.

ROle du relais d'inversion.

Le relais d'inversion permet:

-~ l'alimentation de la conduite du frein automatique ainsi
qu'éventuellement des organes de frein des véhicules accou-
plés;

- de réaliser,lors d'un freinage avec le frein direct sur le
véhicule moteur, une baisse de pression dans la conduite
du frein automatique, provoquant ainsi le freinage des

véhicules accouplés;
Cours 1220 B
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2.
- de provoquer un freinage a fond sur les véhicules accou-

plés lorsque le frein est appliqué sur le véhicule moteur
par le fonctionnement de la veille automatique.

5.4. Description.

Le relais d'inversion comprend (fig. 106):

- une soupape 2 située d'un cO6té entre la soupape d'alimenta-
tion FVF2 et la conduite du frein automatique et de 1l'au-
tre coté entre cette derniére et 1'atmosphére;

- un piston & membrane (6) influencé par la pression des
cylindres de frein;

- un piston & membrane (8) influencé au-dessus par la pres-
sion de la conduite du frein automatique et au bas par la
pression du réservoir de commande;

- une tige creuse (7) reliant les deux pistons & membrane

(6) et (8);

- un ressort (12) exergant un effort permanent vers le haut
sur l'ensemble des pistons.

5.5. Fonctionnement du relais d'inversion.

5.5.1. Position de marche du robinet du mécanicien FD1.
Remplissage de la conduite du frein automatique.

Dans la position de marche du robinet FD1, la pres-
sion sur le piston (6) est nulle et c'est seulement la
tension du ressort (12) qui agit sur 1'ensemble des
pistons (la tension du ressort (11) est & négliger).

La soupape (2) est ouverte par la force du ressort
(12). La conduite du frein automatique est alimentée par
la soupape d'alimentation (réglée & 5 bar) et la soupape
(2) ouverte. La chambre (4) est alimentée en m@me temps
a4 la méme pression. La membrane (8) fait fonction d'un
clapet de retenue et permet le remplissage de la chambre
(9) et du réservoir de commande (10) (fig. 106).

En conséquence, aprés un certain temps une pression
de 5 bar est installée dans la conduite du frein .automa-
tique et dans les chambres (4), (9) et (10).

Etant donné que la pression sur le piston (6) est
nulle et que le piston (8) est en équilibre (5 bar sur
les deux c0tés), la soupape (2) est tenue ouverte par le
ressort (12).

5.5.2. Freinage (fig. 107).

Si une certaine pression est admise dans les cylindres
de frein, cette pression s'établit aussi dans la chambre
(5) ol elle agit sur le piston & membrane (6).
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5.5.3.

)

Le piston & membrane (6) agit sur la tige creuse (7)
et la fait descendre. Par ce fait, la soupape (2) se remet
sur son siege, coupant ainsi la liaison entre 1la soupape
d'alimentation et la conduite générale du frein automati-

que (3).

La tige creuse (7) continue son mouvement descendant
et perd le contact avec la soupape (2). En m@me temps une
liaison est réalisée entre la conduite générale du frein
automatique (3) (la chambre (4)) et 1'atmosphére.

Etant donné que la membrane (8) se ferme contre le
piston, la pression dans la chambre (9) ne descend pas.

Par 1'influence de la différence des pressions entre
les chambres (4) et (9), une poussée dirigée vers le haut
naft et influence le piston (8).

Lorsque 1'équilibre est établi (fig. 108) entre les
forces agissant sur la membrane (6) et la membrane (8),
la tige creuse (7) aura un mouvement ascendant sous
1'influence de la pression du réservoir de commande,
jusqu'au moment ol elle entrera en contact avec la soupape
(2). De ce fait la réduction de pression dans la conduite
générale du frein automatique sera limitée & une valeur
proportionnelle & la pression dans le cylindre de frein.

En augmentant la pression de freinage, 1'équilibre
des forces est rompu. Il s'en suit une nouvelle réduction
de pression dans la conduite du frein automatique,

En conséquence, en augmentant graduellement la pres-
sion dans le cylindre de frein, on fait descendre graduel -
lement la pression dans la conduite du frein automatique.

La proportionnalité des surfaces des pistons (6) et
(8) est telle qu'a une pression de freinage maximum de 4
bar, correspond une réduction de pression de 2 bar dans
la conduite du frein automatique.

Desserrage (fig. 109).

Ensuite, en réduisant la pression dans les cylindres
de frein et donc en méme temps dans la chambre (5), 1la
membrane (6) en m@me temps que la tige creuse (7) se dépla-
ceront vers le haut sous l'influence de la différence des
pressions sur le piston (8). La tige creuse (7) ouvrira
la soupape (2) ce qui entrafnera le remplissage de la con-
duite générale du frein automatique et de la chambre (4).

En conséquence, la valeur de 1'augmentation de la
pression dans la conduite générale du frein automatique est
éen proportion avec la valeur de réduction de pression effec-
tuée dans les cylindres de frein. En diminuant graduellemert
cette pression on remplit graduellement la conduite du
frein automatique. Cours 1220°B
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CHAPITRE 6

Efude des détecteurs de vitesse.

6.1. Introduction.

Certains organes du matériel roulant doivent ©tre
commandés & une vitesse bien déterminée du véhicule.
Par exemple:

- les €quipements de freins & deux étages de pression: 1le
changement de régime "haute pression" en "basse pression"
(ordinairement & 50 km/h);

- le déclenchement du frein magnétique sur rail(\[??O km/h)
et le verrouillage des portes (+ 20 km/h) sur le matériel
international. '

Ce cours se limitera & deux équipements spécifiques
pour les équipements de frein & deux étages de pression.

Le détecteur de vitesse est entratné par un des essieux
du véhicule. Il consiste, soit en un contacteur centrifuge,
Soit en une génératrice de courant alternatif avec redres-
seur & semi-conducteur et des relais a transistors.

Il a pour but, & grande vitesse, de fermer le circuit
électrique et d'exciter la bobine de 1'électrovalve du
frein a haute puissance et, & basse vitesse, d'ouvrir 1le
circuit et de désexciter la bobine de 1€lectrovalve.

6.2. Le contacteur centrifuge.

Le contacteur centrifuge est utilisé:

- Sur les automotrices électriques équipées uniquement de
blocs de frein en fonte;

- Sur la plupart des voitures pourvues d'un équipement de
frein & deux étages;

- ainsi que sur les locomotives possédant un équipement de
frein & deux étages de pression qui n'est pas commandé
par le tachymétre. '

Sur certaines voitures, il est placé en bout d'arbre
de la dynamo d'éclairage et sur d'autres, de m@me que sur
les locomotives, il est entrainé sans intermédiaire PAr un
essieu du véhicule.

Le contacteur comporte un systéme articulé portant des
masses soumises a la force centrifuge (fig. 110).
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5.
Ce systéme permet de réunir deux contacts séparés au
point de vue électrique, l'un d'eux étant actionné par les
masses articulées.

Lorsque les contacts sont réunis, le circuit électri-
que d'excitation de la bobine de 1¥lectrovalve du frein
haute puissance est fermé; lorsqu'ils sont séparés, la
bobine de 1'édlectrovalve est désexcitée.

L'appareil est réglé pour obtenir la fermeture des
contacts & la vitesse de 70 km/h du véhicule, en vitesse
croissante et 1l'ouverture & la vitesse de 50 km/h & vitesse
décroissante.

6.3. L'alternateur GR1 avec électrovalve EV6.

Cet équipement (GR1 + EV6) est toujours utilisé en com-
binaison avec un distributeur Oerlikon Est-REL. I1 établit
dans ces distributeurs le régime a haute puissance pour 1les
vitesses supérieures & 70 km/h et le régime & basse puissan-
ce pour les vitesses inférieures & 50 km/h.

Il est constitué d'un alternateur, entrainé par une
extrémité d'un des essieux et d'une électrovalve alimentée
par cet alternateur.

La tension aux bornes de l'alternateur est proportion-
nelle & la vitesse de rotation de l'essieu entratneur. La
tension est dirigée vers la partie électronique de 1'élec-
trovalve EV6; pour une valeur déterminée de cette tension,
c'est-a-dire pour une vitesse déterminée, le passage du
courant vers la bobine de 1'électrovalve est établi, pro-
duisant 1'inversion de la basse puissance & la haute
puissance.

6.3.1., Caractéristiques de 1'égquipement - Combinaison GR1 + EV6.

La combinaison GR1-EV6 se distingue surtout des
systémes classiques d'inversion, par les points suivants:

- Le fonctionnement de cet équipement est indépendant de
la présence d'une source d'énergie électrique du véhi-
cule ou de son bon état.

De par cette caractéristique le double régime de freina-
ge est également utilisable sur le matériel a marchan-
dises, ce qui le rend apte & circuler aux grandes
vitesses (par ex. wagons pour trains autocouchettes).

- La vitesse d'enclenchement et de déclenchement peut €tre
établie par un simple bouton de réglage et ce en fonc-
tion du diamétre de la roue.

- Le bloc électronique et la bobine de 1'électrovalve ne
se trouvent sous tension que pendant le freinage.

Cours 1220 B
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6.
6.3.2, De

scription de 1'édguipement.

L'alternateur type GR1 est fixé sur la botte de
l'essieu a 1la place du couvercle de la bofte.

Entrainement (fig. 112).

6.3.2.2.

Cours 122

L'entratneur 39 est soudé a la rondelle de blocage
(a) qui est fixée 2 1'extrémité de la fusée b au moyen

de vis,

Une extrémité du ressort 38 s'ajuste dans la rai-
nure de l'entrafneur 39 et 1'autre extrémité s'ajuste
dans la rainure du disque d'accouplement 35.

Le disque 31 est fixé sur l'extrémité dentelée de
1l'axe du rotor f.

Les disques & friction ¢ et d fixés respectivement
aux disques 31 et 35 permettent au disque 31 de suivre
le mouvement de 1l'essieu.

Caractéristiques.

L'alternateur est du type monophasé & aimant
permanent. Il fournit aux bormes une tension alternative
monophasée qui augmente proportionnellement avec le
nombre de tours; par minute,c-é—d avec la vitesse du
véhicule,

Les caractéristiques de l'alternateur ont été choi-
Sies de telle sorte que, débitant & travers une résis-
tance de 165 ohms et apres redressement, il fournit les
tensions suivantes:

Vitesse de rotation Tension redressée (en V)
250 t/min 13,85 - 14,55
500 25: 65 = 26:95
750 35,8 - 37,6

L'alternateur est raccordé & 1'électrovalve EV6
soit par un c&ble blindé flexible (voir rig. 113 cas des
wagons a marchandises) soit par une botte & bormes (cas
des voitures).

T e ——— " ——— - —

Montage.

L'électrovalve EV6 (voir fig. 114) est fixée au
corps du relais de pression du distributeur Oerlikon
Est/R. Elle peut &tre également montée en lieu et place

O B
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des anciennes électrovalves EV3 qui étaient alimentées
via un contacteur centrifuge. Au point de vue électri-
que, elle est raccordée par une fiche multiple, soit
directement & la génératrice GR1, soit & une bolte &
bornes (fig. 113).

Description de 1'électrovalve EV6 (fig. 115).

En plus des parties classiques des électrovalves
Oerlikon notamment la bobine 12, le noyau 16, le pous-
soit 10 et la double valve 4, 1'électrovalve EV6 com-
prend encore les accessoires suivants:

- un piston a membrane 19 et 20, influencé par la
pression de l'air du freinage qui ferme le circuit
électrique de 1'électrovalve EV6 lors d'un freinage
seulement;

-~ un micro-switch, actionné par le piston & membrane
19-20;

- un ensemble électronique 28;

- une fiche multiple 36.

Description de la partie électronique de l1'électrovalve
EV6.

La partie électronique 28 de la fig. 115 comprend
essentiellement les accessoires suivants (voir fig.116 et
117):.

- un redresseur au sélénium (Gl1) pour redresser la ten-
sion alternative fournie par 1l'alternateur; ]

- un potentiométre 10-11-12 (P2) utilisé pour le réglage
de la vitesse de déclenchement du frein & haute puis-

sance dont la position est choisie en fonction du dia-
metre de la roue et de la vitesse de transition;

- un potentiométre 13-14-15 (P1) utilisé pour le réglage:
de la vitesse d'enclenchement du frein & haute pulssan-
ce dont la position est choisie en fonction du diamétre
de la roue et de la vitesse de transition;

- une diode (D1) et une diode Zener (Z);

- un transistor (H) dont la base, selon la position du
contacteur K2, est raccordée a un des potentiométres
(P1) ou (P2);

- un relais (K);
- un potentiométre (P3) servant & remédier aux toléran-
ces de fabrication.du transistor (H).

6.3.3. Fonctionnement.

6.3.3.1. L'alternateur GR1.

—— i ———— — ——

La tension altermative fournie par l'alternateur
a?gmente linéairement avec la vitesse de rotation de
1l essieu sur lequel il est placé. Cours 1220 B

10e legon




6.3.3.2,

Pour une roue d'un diamétre de 850 mm par ex. le
nombre de tours mentionnés sous 6.3%.2.1 est atteint
lors des vitesses de trains suivantes:

Nombre de tours Vitesses train Tension moyenne
GR1 min.

250 t/min 40 km/h 14,2 v

500 t/min 80 km/h 26,3 V

750 t/min 120 km/h 36,6 V

En indiquant ces valeurs sur un diagramme tension-
vitesse on obtient la courbe 1 de la fig. 118.

Si ce méme alternateur était monté sur un essieu
avec roues d'un diamétre de 1150 mm, les tensions sus-
mentionnées ne seraient atteintes que pour des vitesses
respectives de 54 km/h, 108 km/h, 162 km/h.

La variation de la tension en fonction de 1la
vitesse pour un tel diamétre de roue est représentée par
la courbe 4, Les courbes 2 et > correspondent a des
diamétres de 950 et 1050 mm.

Pour un diamétre de roue déterminé par ex. 850 mm,
le frotteur r se trouve branché en un point bien déter-
miné du potentiométre P1. La base du transistor H est
alimentée par une fraction déterminéde de la tension
produite par l'alternateur. La variation de la tension
établie & la base du transistor, en fonction de la
vitesse, est représentée par la courbe 5 de la fig. 118,

Si la m@me installation équipait un véhicule avec
roues d'un plus grand diamétre, la position du frotteur
r du potentiométre P1 étant inchangée, on obtiendrait
une tension plus faible. Le potentiométre P1 est gradué
en fonction du diamétre des roues, de telle sorte que
pour une position correcte du frotteur et & une vitesse
déterminée, on obtient toujours la m@me tension entre
le pble + et le frotteur r quel que soit le diameétre de
la roue, La courbe 5 de la fig. 118 représente donc pour
tous les diamétres de roues la variation de la tension
qui régne au frotteur r de P1.

La courbe 6 de la fig. 118 représente d'une maniéere
analogue la variation de tension au frotteur r de P2.

Par ajustage du potentiométre P1 et si nécessaire
P2, a4 une valeur de vitesse plus élevée d'enclenchement
ou de déclenchement, la tension au frotteur r du poten-
tiométre diminue.

Cours 1220 B
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9.
Enclenchement du régime haute puissance (fig. 116 et 118).

Supposons que le véhicule roule & une vitesse V1.

S'il n'y a pas de freinage, 1'interrupteur S est
ouvert. Le relais K n'est donc pas alimenté et les con-
tacts K1 et K2 sont ouverts. La base du transistor H est
raccordée via la diode Zener Z et la diode D1 au frot-
teur r du potentiométre P1.

Lors d'un freinage & la vitesse V1 le contact S se
ferme. Il s'établit alors & la base du transistor H une
tension Ul qui dépasse la tension de la diode Zener.
Celle-ci permet le passage du courant et le transistor
H devient conducteur, ce gqui fait que le relais K est
alimenté et ferme ses contacts K1 et K2.

Par suite de la fermeture du contact K2 1'alterna-
teur GR1 peut alimenter la bobine de 1'électrovalve EV6
et le véhicule est freiné au régime haute puissance.

Par suite de la fermeture du contact K1, la base
du fransistor H est raccordée au frotteur r de P2, Il
'établit & ce moment & la base une tension U2 qui dépasse
encore davantage la tension de la diode Zener. La diode
D1 emp@che la circulation du courant entre les frotteurs
de P1 et P2,

Déclenchement du régime haute puissance (fig. 116 et118).

Lorsque la vitesse diminue, la tension U2 & la base
du transistor H évolue suivant la courbe 6 de la fig. 118,

La tension U2 dépasse la tension de la diode Zener
et le transistor reste conducteur aussi longtemps que la
vitesse du véhicule est supérieure & la vitesse VA.

Dés que la vitesse duwthicule tombe en-dessous de
la valeur VA, la tension U2 & la base du transistor de-
v1ent plus faible que la tension de la diode Zener qui
n'offre plus de passage au courant, le transistor H
coupe alors le courant par le relais K qui ouvre & ce
moment ses contacts K1 et K2.

Par suite de 1'ouverture du contact K2, la base du
transistor est & nouveau raccordée au potentiométre P1,
ce qui fait baisser davantage la tension & la base.

L'ouverture du contact K1 provoque 1'interruption de
l'alimentationd la bobine EV6 supprimant ainsi le fonc-
tionnement du frein 4 haute puissance. La diode D2 pro-
tége les contacts K1 contre 1'influence de la self-induc-
tion de la bobine EV6 lors de leur ouverture.

Le condensateur C2 empéche 1l'effet de pompage du
relals K lors des basses fréquences (vitesse réduite de
l'alternateur GR1).

Le potentiometre P3 permet d'écarter les différences
de constructions inévitables du transistor H.

Cours 1220 B
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Chapitre 7.

Le dispositif d'anti-enrayage.

7.1. Introduction.

7.1.1. Justification du dispositif d'anti-enrayage.

Lorsque l'effort de freinage appliqué sur une roue est plus grand
que l'adhérence existant entre la roue et le rail, la roue cesse
de tourner et glisse. Les conséquences sont ladetérioration de
la roue et une augmentation de la longueur de freinage.

Par l'utilisation du dispositif d'anti-enrayage on évitera les
détériorations de la roue et on obtiendra toujours des chemins
de freinage les plus courts possibles, suivant 1l'adhérence dis-
ponible.

7.1.2. Considérations concernant 1'état de mouvement d'une roue
freinée.

7.1.2.2. Passage de 1'état de rotation vers 1'état de glissement
d'un essieu d'un véhicule ferroviaire.

By

Supposons une roue, chargée d'un poids G, tournant & la vitesse
circonférentielle V, V étant la vitesse du train.

Lors d'un freinage pneumatique les blocs de frein sont appliques
contre la roue avec un effort P. L'effort P fait apparaftre un
effort de frottement F = P x f, f étant le coefficient de frot-
tement entre roue et bloc (voir figure 119).

Si seul, l'effort F agissait sur 1la roue, au bout d'un temps

trés court, le mouvement de rotation (la roue roulant sur le
rall) serait transformé en un mouvement de translation (la roue
-glissant sur le rail). Le temps indiqué dépendrait de l'effort F
et de l'inertie de la roue.

Toutefois, en méme temps que 1'effort F se developpe, on voit
apparaitre au point de contact rail-roue, l'effort d'adhérence A
de méme grandeur que l'effort F, mais dans le sens opposé.

Les couples des deux efforts se neutralisent, de sorte que la

roue, malgré 1l'effort retardateur F, continue a rouler sur le

rail. Ceci pour autant que 1' effort F ne dépasse pas une cer-
taine valeur.

En effet, l'adhérence A ne peut pas dépasser une certaine limite
AMm = G x a, dans laquelle a est le coefficient d'adhérence rail-
roue.

C. 1220 B
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Si les blocs de frein sont appliqués contre les roues avec un

tel effort P que 1l'effort de frottement F dépasse 1'adhérence
maximale AM (volr fig. 120), les efforts & la circonférence de

la roue ne sont plus en équilibre. La roue passe de 1'état de
rotation vers 1'état de glissement. Ce changement se fera trés
rapidement parce que 1l'adhérence d'une roue glissante est beaucoup
plus failble que l'adhérence d'une roue roulante. Par la différence
de plus en plus grande entre l'effort de frottement F et 1'adhé-
rence A, la roue subit une trés grande décélération angulaire.

7.1.2.2. Passage de 1'état de glissement vers 1'état de rotation.

Si, aprés le blocage des roues, on diminue progressivement l'effort
P sur les bloecs (par une vidange du cylindre de frein), voir fig.
121, on diminue aussi, et dans le méme rapport, l'effort F=P x £,
tandis que l'adhérence reste constante aussi longtemps que la

roue continue a glisser. Il arrive alors un moment ou 1'effort F
devient inférieur & 1l'adhérence disponible, ce qui fait apparaltre
a la circonférence de la roue une différence d'efforts qul commence
a faire de nouveau tourner la roue.

Ici également la roue passe trés rapidement de l'état de glisse-
ment jusqu'a 1'état de rotation, par le fait que le coéfficient

d'adhérence augmente de la valeur "glissement" jusqu'a la valeur
"roulement".

7.1.2.3. Inconvénient du glissement d'une roue sur le rail.

Par rapport & une roue roulant sur le rail, la roue glissante
présente les inconvénients sulvants :

a) un prolongement important du chemin de freinage par le fait
que 1'adhérence (= l'effort retardateur) en glissant est
beaucoup plus faible qu'en roulant.

b) le chemin de roulement de la roue est abimé (formation de
plats et des amas de métal).

7.1.2.4, But du dispositif d'anti-enrayage.

On doit conclure de 1l'examen du point 7.1.2.3. que dans tous les
cas le glissement de la roue doit &tre évité.

On pourrait éviter le glissement de la roue en prenant les efforts
F & la roue d'une telle valeur (en modifiant P) que la limite
d'adhérence ne solt jamais dépassée.

C. 1220 B
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Toutefois, 1'adhérence disponible est trés variable en fonection
de 1'état du rail et en fonction de 1'état du chemin de roulement
de la roue. Elle atteint parfois des valeurs trés faibles. On
serait alors obligé, & cause de circonstances exceptionnelles, de
réduire en permanence l'effort de freinage jusqu'a une valeur

qul serait de beaucoup inférieure a4 ce qui est normalement admis-
sible.

Afin de pouvoir appliquer des efforts de freinage importants dans
le cas d'adhérence normale, et d'éviter 1le glissement des roues
dans le cas d'une mauvaise adhérence, on a mis au point le disposi-
tif d'anti-enrayage.

Quand la roue passe de 1'état de rotation & 1'état de glissement,

le dispositif d'anti-enrayage fait descendre la pression du cylindre
de frein de la valeur nécessaire et pendant le temps nécessaire

pour permettre & la roue de reprendre sa vitesse circonférentielle
normale. Apres, on réalimente le plus rapidement possible le
cylindre de frein & la valeur normale. De cette fagon on réalise

ce qul est expliqué au point 7.1.2.2.

7.1.4. Les différents systémes d'anti-enrayage.

De ce qul précéde, il apparaft qu'il est nécessaire de contr8ler
continuellement 1'état de mouvement des roues, pour obtenir un
bon résultat.

Ce contrlle peut se falre d'une maniére mécanique ou d'une maniére
électronique. C'est pourquoi on parle de :. :

- un dispositif d'anti-enrayage mécanique (AM 62 a T4 et wagons
TAC);

- un dispositif électrique (AM quadruples et voitures).

7.2. Le dispositif d'anti-enrayage mécanique Oerlikon type GSA 100

+ 4GS 2,

7.2.1. Description du dispositif d'anti-enrayage.

7.2.1.1. Organes principaux.

Le dispositif d'anti-enrayage comprend 2 parties bien distinctes

a) Le dispositif de détection qul doit indiquer quand la roue
atteint une décélération exagérée et ensuite quand la roue
a repris sa vitesse circonférentielle normale.

b) Le relais qui, répondant aux indications données par le dispo-
sitif de détection, fait vider partiellement ou compléetement

C. 1220 B
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le cylindre de frein et, aprés que les roues ont repris leur
vitesse circonférentielle normale, provoque la réalimentation

du cylindre de frein.

7.2.1.2. Le dispositif de détection.

Chaque essieu porte, monté en bout d'essieu, un appareil détecteur
type GSA comme présenté par la figure 122.

Le détecteur GSA 100 est composé des parties suivantes

a)

b)

c)

d)

C

le corps 1 boulonné sur la boite d'essieu;

1l'embrayge B qui relie, par le frottement, le disque 6 &
l'axe 2;

l'entraineur 11, qui est un ressort hélicoldal & section rec-
tangulaire. Ce ressort se termine des deux cdtés d'une branche

.diamétrale. Ces branches diamétrales sont logées dans les

rainures de deux disques. L'un de ces disques est boulonné
sur le bout d'essieu 7 et 1l'autre disque 6 est vissé sur 1'es-
sleu 3 du détecteur;

l'axe 2, de forme compliquée, qui comprend : 1la bolte & clapets
> et la partie & droite quil sert de tige creuse, de guide et de
siége de soupape pour la bague de carbone 12. L'ensemble est
centré par les roulements 4a et 4b dans le corps 1;

Dans la bolte & clapets 3 on trouve deux soupapes 13 qul sont
poussées vers leur siége par les ressorts 16. Les deux sou-
papes 13 possédent des poussoirs de soupapes 10 se trouvant
sur un méme axe excentré, autant que possible de 1l'axe longi-
tudinal du détecteur. (voir fig. 125)

Les chambres derriére les soupapes 13 sont en communication avec
le canal 14 par la tige creuse 2;

la bague a carbone 12 qui doit réaliser 1'étanchéité entre 1le
corps fixe 1 et l'axe tournant 2;

la masse 8 qui,au moyen des roulements 15,est centrée sur
l'essieu 2. Cette masse porte un doigt 9 qui se trouve entre
les deux poussoirs de soupapes 10. Si l'axe 2 accélére ou
décélére, par le contact : poussoir de soupape 10 - doigt 9,
le méme mouvement est transmis & la masse 8. Lors de chaque
accélération ou décélération il existe donc, suivant le sens
de rotation, un effort entre le doigt 9 et un des deux pous -
soirs de soupapes 10. Deux possibilités existent

- ou bien l'effort cité plus haut est plus petit que la ten-
sion du ressort 16. Les soupapes 13 restent alors sur leur

1220 B
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siége et la pression dans le canal 14 ne subit pas de varia-
tion;

- ou bien 1l'effort cité plus haut est plus grand que la tension
du ressort 16. Une des deux soupapes 13 (suivant le sens de
rotation) est alors soulevée de son siége et le canal 14 est
mis en communication avec 1l'atmosphére.

7.2.1.3. Le relais 46 S 2

Le relais assure la liaison (fig. 123 et 124)
- d'une part entre le distributeur et le cylindre de frein;
- d'autre part entre le réservoir auxiliaire et le(s) détecteur(s).

Normalement un bogie est équipé d'un relais et de deux détecteurs
(un par essieu).

Le relais est composé des deux organes suivants :
a) Le piston & membrane 42 qui sépare les chambres 20 et 21.

La chambre 21 est alimentée & partir du réservoir auxilialre via
le clapet de retenur 22 et l'orifice calibré 24. Elle est en
communication directe avec les détecteurs via le canal 14.

La chambre 20 est toujours en communication avec la chambre 21
par l'orifice calibré 18. Toutefois, lors du remplissage de la
chambre 20 la membrane peut s'éloigner vers la droite de fagon

a4 créer un deuxiéme passage entre les chambres 20 et 21. Lorsque
1'équilibre de pression est rétabli la membrane reprend la posi-
tion indiquée sur la figure 123.

b) La soupape 34 qui subit d'une part l'effort du ressort 25 et
d'autre part celui éventuel du piston & membrane 42,

La soupape 34 peut occuper deux positions bien déterminées :

ou bien contre le siége de la soupape 35 pour réaliser la
communication entre distributeur et cylindre de frein,

ou bien contre le siege de la soupape 23, position dans laquelle
elle :

- coupe la communication entre distributeur et cylindre de frein;

- réalise la communication entre le cylindre de frein et 1l'at-
mospheére.

C. 1220 B
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7.2.2. Fonctionnement du dispositif d'anti-enrayage.

7.2.2.1. Remplissage des différentes chambres et conduites.
Voir figure 124

Lors du premier remplissage du réservoir auxiliaire, ou apres
l'enrayage ou le patinage des roues, l'air comprimé s'écoule
du réservoir auxiliaire, via le clapet de retenue 22, vers le
relais.

La chambre 21 et la conduite 14 sont alimentées & la pression du
réservoir auxiliaire dans un temps qui est déterminé par l1l'orifice
calibré 24,

La chambre 20 est également remplie & la méme pression, mais avec
un certain retard par rapport a la chambre 21, retard provoqué
par la présence de l'orifice calibré 18. Si la différence de
pression entre les deux chambres dépasse une certaine valeur,

la membrane 42 (qui joue également le rble de clapet de retenue)
se déplace vers la droite et permet le remplissage accéléré de

la chambre 20.

Lors du remplissage de la chambre 20, la membrane 42 est poussée
vers la droite de sorte qu'elle est sans influence sur la soupape
34, Celle-ci est poussée contre son siége par le ressort 25 et
éventuellement aussi par la pression d'air du cylindre de frein.

En résumé on peut donc dire que pendant le remplissage des dif-
férentes chambres et conduites le relais est sans influence sur
la pression du cylindre de frein.

7.2.2.2. Démarrage du train. Fonctilonnement du détecteur.
Voir figure 122

Quand le train démarre, ou accélére, l'essieu 7 est soumis & une
accélération angulaire., L'axe 2 est entrainé en méme temps.

Par son inertie la masse 8 a tendance & retarder, mais son doigt
9 arrive en contact avec une des tiges de la soupape 10, avec

un effort qui est en rapport direct avec l'inertie de la masse 8
et avec l'accélération ou décélération angulaire.

Pour les.accélérations angulaires qui se présentent lors du démar-
rage normal du train ou lors d'un freinage sans glissement des
roues, l'effort mentionné reste inférieur & la tension initiale

du ressort 16. Dans ces conditions 1les soupapes 1% restent
appuyées sur leur siége et la masse 8 est entrainée par l'axe 2
via la boite & clapets 3, le ressort 16, la soupape 13, la tige

de soupape 10 et le doigt 9.

C.1220 B
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Pour les accélérations qui se présentent lors d'un pivotage

des roues, l'effort de poussée du doigt 9 contre la tige de
soupape 10 devient supérieur & la tension initiale du ressort 16,
de sorte que la soupape 13 est enfoncée. ’

Dans ce cas, la masse 8 est entrainée par le doigt 9, la tige
de soupape 10 et le guide de la soupape 13. (le ressort 16 n'in-
tervient plus).

Aprés le démarrage, en régime, la masse 8 tourne donc dans tous
les cas & la méme vitesse que 1l'essieu 7 et pulsque, dans ces
conditions, les soupapes 13 sont fermées, le canal 14 est sous
la pression du réservoir auxilaire.

7.2.2.3. Freinage normal sans glissement des roues. (voir figure 125)

S1 un freinage est commandé, le cylindre de frein est alimenté
par le distributeur, via la soupape ouverte 34. Par les efforts
sur les blocs de frein,l'essieu 7 décélére. A cause de son iner-
tie, la masse 8 veut continuer & tourner & une vitesse constante
Jusqu'au moment ou son doigt 9 vient en contact avec une des deux
tiges de soupapes 10 suivant le sens de rotation avec un effort

DY

proportionnel a la décélération.

Comme déja expliqué au point 7.2.2.2 cet effort,provoqué lors d'un
serrage normal,reste inférieur a la tension initiale du ressort

16. Les soupapes 13 restent donc contre leur siege et la pression
dans le canal 14 ne subit aucune variation. Le relais n'est donc
pas commandé et la pression dans 1le cylindre de frein n'est pas in-
fluencée par le dispositif d'anti-enrayage.

7.2.2.4, Freinage excessif. Glissement des roues. Voir figure 126

S1, pendant un freinage, l'effort de frottement exercé par les
bloes sur les roues ou sur les disques, dépasse 1'adhérence dis-
ponible, 1l'essieu passe de 1'état de rotation & 1'état de glisse-
ment. Comme on 1l'a expliqué au point 7.1.2.1, pendant cette tran-
sition, 1l'essieu subit une trés forte décéleration. L'effort,
proportionnel & cette décélération, exercé par la masse 8 sur le
poussoir de soupape 10, dépasse toujours dans ces conditions la
tension 1nitiale du ressort 16, de sorte que la soupape 13 est
soulevée de son siége.

Par suite de 1'échappement violent de l'air de la conduite 14

par la soupape ouverte 13 et de la limitation de l'alimentation
par l'orifice calibré 24, on obtient une brusque chute de pres-
sion dans la chambre 21, La pression dans la chambre 20 ne peut
pas descendre aussi rapidement, étant donné 1la présence de l'ori-
fice calibré 18. A cause de cette différence de pression entre
les chambres 20 et 21, le piston & membrane 42 se déplace vers la
gauche et pousse la soupape 34 contre le siége 23.
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Ainsi la communication entre le distributeur et le cylindre de
frein est coupée et celle entre le cylindre de frein et 1l'at-
mosphére établie. La pression dans le cylindre de frein tombe
trés rapidement.

En méme temps que la pression dans le cylindre de frein, l'effort
de frottement diminue sur la roue (voir point 7.1.2.3) et devient
a un certain moment inférieure a4 l'adhérence. A cause de cette
différence d'effort la roue reprend sa vitesse normale et les
soupapes 13 se referment.

Le fonctionnement est le suivant :

Au moment oli, par suite de 1l'ouverture d'une des soupapes 13 la
chute de pression dans la chambre 21 est commencée, la chambre

20 commence aussi & se vider dans la chambre 21 par l'orifice
calibré 18. Aprés un certain temps les pressions dans les cham-
bres 21 et 20 se seraient égalisées et la soupape 34 se déplacerait
de son siege 23 vers son siége 35. A ce moment 1l'anti-enrayage
cesserait et la réalimentation du cylindre de frein commencerait.

Toutefois, au moment ol la roue cesse de glisser, les deux soupa-
pes 13 sont fermées, de sorte que la chambre 21 sera rapidement
remplie par l'orifice calibré 24, tandis que la pression de la
chambre 20 continue & baisser. Au moment ol les deux pressions
sont égales la soupape 34 se déplace vers son siége 35 ce qui
permet la réalimentation du cylindre de frein.

On peut donc dire que trés peu de temps aprés que la roue a repris
sa vitesse normale, la vidange du cylindre de frein s'arréte et
le remplissage recommence.

Comme & ce moment les chambres 21 et 20 sont & la méme pression,
1l'installation est de nouveau préte & fonectionner dans le cas ou,
par la pression croissante du cylindre de frein, la roue se blo-
querait a nouveau.

7.2.2.5.Influence d'un manque d'étaenchéité dans la conduite de
détection 14, -

Dans le cas d'une fuite permanente dans la conduite 14, p.e. par
un boyau crevé ou par une soupape 13 non étanche, il s'installe-
rait dans la chambre 21 une pression comprise entre zéro et la
pression du réservoir auxiliaire.

L'action de 1'orifice calibré 18 aura pour effet d'établir la
méme pression stabilisée dans les chambres 20 et 21 et la soupape
34 reste appliquée contre le siege 35.

Une fuite constante ne donne donc pas lieu & un fonctionnement
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intempestif du dispositif d'anti-enrayage, la fuilte d'air étant
d'ailleurs limitée par l'orifice calibré 24.

7.2.2.5. Soupapes équilibrées du détecteur.

Dans le détecteur, ainsi qu'il est représenté & la figure 122
les soupapes 13 sont appuyées sur leur siége par : :

- 1'action du ressort 16

- 1l'action de la pression d'air agissant sur une surface circu-
laire dont le diametre est €gal a2 celui du siége de la soupape 13.

Cette derniére influence est en rapport direct avec la pression
dans le canal 14 qui, normalement, est égale & la pression du
réservoir auxiliaire. Toutefois cette dernieére pression est

fort variable en service lorsque le réservoir est alimenté direc-
tement par la conduite d'alimentation et par suite de consomma-
tion d'air pour alimenter les cylindres de frein.

En conséquence, la décélération angulaire pour laquelle les sou-
papes 13 s'ouvriront sera trés variable.

Afin d'obtenir que les soupapes 13 s'ouvrent toujours pour la
méme décélération angulaire, malgré la pression variable du
réservoir auxiliaire, on a équilibré ces soupapes, voir figure 127.

On a équipé chaque tige de soupape d'un piston 28 avec membrane
29. Le diameétre du piston 28 est le méme que celui du siége de 1la
soupape 13, L'effort pneumatique résultant sur la soupape est
donc nul. La décélération angulaire nécessaire & 1'ouverture

des soupapes 15 est seulement déterminée par la tension constante
du ressort 16.

7.5. Le dispositif anti-enrayage électronique Oerlikon, type
GER 1 + EMV 511 + GSE 100.

T.3.1. Introduction.

L'équipement comprend trois composants bien définis, C. & d.

- un dispositif de détection qui doit fournir un signal duquel
11 est possible de déduire que les roues ont une tendance de
glisser;

- un dispositif de desserrage, placé entre le distributeur et
le(s) cylindre(s) de frein qui permet de vider le(s) cylindre(s)
de frein complétement ou partiellement Jusqu'au moment ou les
roues ont repris leur vitesse normale;

- une centrale électronique qui analyse les signaux venant du
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dispositif de détection et commande au dispositif de desserrage
d'intervenir, au moment adéquat. '

7.3.1.2. Principe du dispositif de desserrage et du dispositif de
détection du blocage des roues.

Chaque essleu est équipé d'un générateur qui fournit une tension
proportiennelle au nombre de tours qu'il fait.

Les tensions engendrées de cette maniére par les quatre essieux
sont transmises vers un équipement électronique central dont 1le
role est a4 tout instant :

a) de mesurer la décélération momentanée;

b) pour chague bogie comparer les tensions fournies par les géné-
rateurs, ce qui correspond &4 comparer les nombres de tours des
essleux, c. & d. mesurer la différence des tensions;

c) comparer la tension la plus élevée d'un bogie (donc de 1'essieu
avec le nombre de tours le plus élevé), avec la tension la plus
basse de 1l'autre bogie (donc de 1l'essieu avec le nombre de tours
le moins élevé), c. & d. mesurer en plus cette différence des
tensions.

Si 1'équipement mesure pour un de ces paramétres une valeur qui
dépasse un seuil préréglé, l'électro-valve, placée entre le dis-
tributeur et le(s) cylindre(s) de frein du bogile qui a tendance
de glisser, est excitée (fig. 128). Par ce fait, la pression du
(des) cylindre(s) de frein est évacuée & 1'air libre Jusqu'a ce
que les valeurs mesurées rentrent dans les limites imposées.

7.5.2. Description et fonctionnement - Schéma électrique.

Note préalable :

Le mot "commutateur" employé dans le texte désigne, d'une maniére
simplifiée, un circuit électrique compliqué.

L'équipement électronique est exécuté en circuits imprimés. En
annexe, une description. abrégée est donnée des symboles employés.

a) Les 4 générateurs fournissent chacun une tension alternative
qui est redressée par les redresseurs GR1, GR2, GR3 et GR4
(fig. 129).

b) Les tensions redressées sont transmises d'une part aux commu-
tateurs différentiels D1, D3, D5 et D7 et d'autre part aux
commutateurs différentiels D2, D4, D6, DS8.
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11.

Les commutateurs différentiels impairs (D1-D3-D5-D7) commutent
aussi longtemps que la tension augmente tandis que les pairs
(D2-D4-D6-D8) commutent aussi longtemps que la tension baisse.
Toutefois, & condition que la baisse de tension dépasse une
valeur préréglée,

Considérons que la décélération d'un des générateurs, par
exemple Al, devient trop importante : D2 devient conducteur

et une entrée de la porte "OU" G3 est mise sous tension. Cette
porte devient conductrice et la tension est appliquée sur le
commutateur bistable FF1 (FLIP-FLOP) lequel devient conducteur
en position B.

De cette maniére la tension est appliquée sur une entrée de
la porte "OU" G5. Cette porte devient conductrice et la ten-
sion s'applique d'un c6té & la NAND - porte N1 et le commuta-
teur temporisé Z1.

Les deux entrées de N1 sont mises sous tension. Par le fait
que ce commutateur est un inverseur, la tension est nulle &
la sortie de N1. Cette sortie est en liaison avec 1l'entrée
de l'amplificateur-inverseur INV 1. En conséquence, 11 y a
une tension & la sortie de INV 1, qui aprés une amplifica-
tion commande 1'électro-valve V1 laquelle établit la commu-
nication entre les cylindres de frein du bogie en cause avec
1'atmospheére.

Le commutateur temporisé Z1 entre en fonction. Aprés un temps
pré-réglé, il interrompt le passage du courant vers N1, méme
si la décélération de Al est encore trop élevée. Puisqu'il

¥ a une tension sur une entrée et pas de tension sur l'autre,
il y a alors une tension sur la sortie, qui est transmise

a4 1l'amplificateur-inverseur JNV 1. De ce fait, il n'y a

plus de tension sur la sortie du JNV 1; 1'électrovalve V1
n'est plus excitée et l'effort de freinage redevient normal.

Une accélération du générateur Al (toujours dans 1'hypothése
proposée en c) fait commuter le commutateur différentiel D1.

De ce fait, les entrées de la porte "OU" G7, sont mises sous
tension. La porte G7 devient conductrice et nmet le commutateur
bistable FF1 (FLIP-FLOP) dans la position "A". Dans cette
position la tension disparait & l'entrée correspondante de la
porte "OU" G5. Dans l'hypothése qu'il n'y a pas de tension

sur 1l'autre entrée, la tension disparait a4 la sortie. De ce
fait, 1l'électrovalve V1 n'est plus excitée.

Si la tension disparalt a 1l'entrée du commutateur temporisé
21, ce dernier est remis en position 0.

Supposons que la différence des tensions fournies par les
générateurs Al et A2 dépasse une valeur pré-réglée. Le com-
mutateur différentiel DS1 donne une tension vers la porte
"ou" Gi13.
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Cette derniére devient conductrice et laisse passer le courant
vers la porte "OU" G5, ce qui provoque l'excitation de l'élec-
tro-valve V1 comme déjia décrit aux points 4 et ¢ ci-dessus.

Cette situation persiste aussi longtemps que la différence de
tension est plus importante que la valeur limite imposée,

h) Par la porte "OU" G 11 et la porte "OU" G 12 les tensions four-
nies par les générateurs Al, A2 et A3, Al sont transmises sur
.le commutateur différentiel composé DS 3.

Si la différence, entre la plus grande tension d'un bogie et la
plus petite tension de 1l'autre bogie, est plus grande qu'une valeur
pré-réglée, le commutateur commute vers le cBté qul correspond

avec le plus petit "input" et 1'électrovalve intéressée est exci-
‘tée,

Cette situation persiste aussi longtemps que la différence de
tension est plus élevée que la limite imposée.

i) Afin d'éviter que le dispositif électronique ne reste raccordé
a4 la batterie de la voiture pendant l'arrét, on transmet la
tension des générateurs "A" par une porte "OU" - G1 vers un
commitateur de niveau PS. 1 lequel devient commutant lorsque
la tension des générateurs "A" dépasse une valeur déterminée.

Cette valeur correspond avec une vitesse de + 5 km/h de la
voiture. ' o .

De ce falt le commutateur électronique SK 1 relie lé dispo-
sitif avec la batterie du véhicule.

Pour affaiblir les pointes de parasites haute fréquence, on
a prévu un filtre "passe-bas" TP.

A une vitesse de + 10 km/h le commutateur électronique SK2
devient commutant.

Il est commandé par la porte "OU" -G2 et le commutateur de ni-
veau PS 2. Ce circuit est prévu pour éviter la connéxion avec
la batterie au cas oll la tension de celle-ci s'éléve trop len-
tement ou qu'elle n'atteint pas la valeur nécessaire pour le
bon fonctionnement du circuit logique.

La tension d'alimentation est limitée par le régulateur de ten-
sion ST 1.

Contrdle du dispositif anti-enrayage.

Le coffret électronique GSE 100 est équipé d'un dispositif de
contrdle qui comporte 5 boutons-poussoirs et 3 lampes-témoins.
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En plus dans la proximité immédiate du coffret sont installés
deux manometres qui indiquent la pression des cylindres de frein
de chaque bogie.

Le dispositif anti-enrayage permet de contr8ler tout 1'équipement
a2 l'exception des 4 générateurs.

En agissant sur le bouton TB, placé en-dessous, on applique 1la
tension de la batterie sur 1'équipement. La présence de cette
tension sur 1'équipement provoque 1'allumage de la lampe~-témoin
"rouge" placée & proximité.

Pour vérifier l'équipement de 1l'essieu l, on agit simultanément

sur les boutons TB et T1. Si 1le dispositif testé est en ordre,

la lampe-témoin "verte" s'allume et la pression dans le cylindre
de frein disparait (ler bogie).

Lorsqu'on maintient enfoncés les mémes boutons-poussoir, la pres-
sion dans le cylindre de frein réapparait aprés quelques secondes.

Le contrdle de 1l'équipement des trois autres essieux se fait de
la méme maniére. ’ ‘

Le contrdle du dispositif d'anti-enrayage est prescrit lors de la
visite dodécadaire de méme si 1'on constate la présence de plats
aux bandages des roues.

Description abrégée des symboles utilisés.
(présentation américaine)

1) Symbole du circuit logique (porte) "ou"

a ™~

) &+5

b >

Il y a une tension & la sortie lorsqu'il y a une tension sur "a',
ou sur "b", ou sur "a" et "b" simultanément.
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2) Symbole du circuit logique (porte) "ET"

=

\ Q.b
/

b5

Il y a seulement une tension sur la sortie lorsque "a" et "b"
regoivent simultanément une tension.

3) Symbole du circuit logique "NAND"; c'est une contraction de
NO-AND.

La fonction NO signifie une inversion.

2

VY|
+
O~

Ou

Il n'y a pas de tension sur la sortie lorsque "a" et "b" regoi-
vent simultanément une tension.

4) Circuit bistable (Flip-Flop).

C'est un circuit qui a deux situations stables. Un tel circuit
peut se concevolr par exemple lorsqu'on met la sortie du deuxiéme
échelon & l'entrée du premier, dans un circuit composé de deux
circuits "NAND" en série.

Couplage Présentation
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Batterie.
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Chapitre 8

Princices généraux des timoneries de freir.

8.1. Généralités.

La timonerie de frein constitue l'ensemble des leviers et bielles
destinés 3 transmettre, aux sabots s'apoliquant sur les roues

ou aux disques de frein, l'effort exercé var l'air comprimé sur
le pisten du cylindre de frein ou exercé par le frein 32 main.

La fig. 130 reorésente la timonerie d'un véhicule 3 2 essieux

et la fig. 131 la représentation schématique de cette meme timo-
nerie.

Ces organes peuvent donner lieu 3 différentes combinaisons de
maniére A s'adapter au matériel roulant dans les meilleures con-
ditions possibles.

L'efficacité des freins déoend en grande vartie du bon établis-
sement de la timonerie.

I1 convient donc d'&tudier avec un soin carticulier la disposi-
tion 3 donner aux leviers et aux tringles de facon que ces or-
ganes transmettent efficacement les efforts et que leurs mcuve-
ments ne soient jamais entravés rar uns résistance inutile.

Les proportions 2 donner aux organes de la timonerie doivent

eétre choisies de telle fagen gu'en partant d'un effsrt donné au
piston du cvlindre de “reir ou au vcint d'attacue du frein 3 main,
on pulsse assurer sur chaque sabot ou gerniture de frein 4§ dis-
ques l'effort de freinage d&siré.

=

€.2. Détermination des divers Aléments nécessaires 3 1'dtablis-
sement d'une timonerie de frein.

L'établissement d'une timonerie de frein nécessite la connais-
sance de divers &léments dont la définition et 1z d3termination
sont indiquéesci~aprds (les unités son :"Bar” pour 1la pression,
*em 2"pcur les surfaces, "kg"nour les forces,"mm“pour les courses).

8.2.1. Effort net du piston (Fn).

Cet effort est &gal 3 l'effort théoriacue (Ft) exercéd sur la face
du piston, pour une course déterminfée, diminué des résistances
du ressort de rarpel interne du cvlindre et du ressont de raopel
externe de la timonerie.

L'effort théorique est &gal 3 1z surface S du piston exprimée
en cm 2 X par lz pression unitaire (Bar) dans le cylindre de frein.

Fn= pxS -RR -2
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8.2.2. Effort théorigque total sux sabots (Pt).

L'effort th&orique total aux sabots est la somme des efforts théori-
ques agissant sur tous les sabots de frein du véhicule.

L'effort théorigue sur un sabot est l'effort obtenu en multipliant
1'effort net du piston du cylindre var le rapoort des différents
leviers transmettant cet effort au sabot.

8.2.3. Effort effectif total aux sabots en stationnement (Ps).

C'est la somme de tous les efforts entre sabots et roues d'un véhi-
cule en stationnement.

8.2.L. Effort effectif total aux sabots en marche (Pm).

C'est 1la somme Zde tous les efforts sntre sabots et roues 4'un
véhicule en marche.

8.2.5. Rendement R de 1la timonerie.

Le rendement de la timonerie de frein est le rapport entre 1'effort
effectif total sur les sabots (Ps) et l'effort théorique total sur
les sabots (Pt).

Ainsi on obtient 1le rendement Rs en stationnement =t le rendement
Rm en marciie.

- Ps _ Pm
RS-P—t- Rm-_
Pt

En pratique on obtient les valeurs 0,8 pour Rs et 0,9 pour Rm.

8.2.6. L'amplification (A) de la timonerie.

L'amplification (A) de la timonerie est le raprort qui existe
entre 1l'effort théorigue total aux sabots (Pt) et 1'effort net
(Fn) du piston.

A =

'Uru
St

Pour les timoneries dans lesquelles les sabots subissent tous

le méme effort théorique, l'amplification est aussi &gale au rap-
port entre le déplacement du piston et le déplacement moyen des
sabots (pour autant que les sabots se déplacent vers les rouss).

Par suite de 1l'emploi des régleurs automatiques de timonerie qui
permettent d'obtenir une course de piston 3 peu prés constante,
l'amplification peut atteindre une valeur de 13,
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8.2.7. Choix du diamétre du cyvlindre de frein.

Le choix du cylindre <e frein dévend du cuotient de 1l'effort to-
tal théorique aux sabots divisé par l'effort-net du pistcn du
cylindre. Ce cylindre doit donc etre choisi de facon 3 resnecter
la condition d'amplification ci-dessus.

- . P o . . u " - .
Pour les wagons &quipés d'un dispositif Tare + Charge mécanlque,
l'amplification en position de freinage de 1la charge est seule
3 considérer.

8.2.8. Course du oiston.

C'est le Jdéplacement total du vpiston lors d'un sesrrape 3 fond.

8.2.8.1. Course de réglage (Cr).

C'est la course cgu'on veut obtenir. '
Le régleur de timonerie est reglé en fonction de cette course.

Des valeurs souvent rencontrées en pratique sont 110 mm pour les
wagons et 125 mm pour les voitures.

5.2.82. Course théoriague (7t).

La course théorique du piston est celle nécessaire oour appiiguer
les sabcts contre les bandarss.

la course de réglage diminuée de la course due

lle - 3
' it€é€ de la timonerie.

il
1

7

Ct =Cr - &

Elle est aussi &gale au produit du jeu moyen entre les sabots et
roues (frein 1aché) et l'amplification :

Ct

J x A

La course E due 3 1'é€lasticitd de la timonerie veut &tre consi-

dérée &gale 3 :
(pour les voitures avec
(freinage ordinaire ;

2 mm x amplification tare (pour les wagoins freinés
(3 la tare ;

(pour les wagons, si le wagon
(est freiné 3 la charge ;
(pour les voitures avec
(freinage 3 haute puissance.

3,5 mm x amplification charrge

C. 1220 R
12e legon



i

8.2.9. Poids-frein du véhicule.

Le poids-frein d'un véhicule 2 un récime de freinage déterminé,
caractérise la nuissance de freinage de ce véhicule au régime
de freinage considéreé.

Ce poids-frein s'exprime en tonnes et est ggal:
a) Pour le freinage en régime "marchandises" :

P

A l'effort total effectif en marche (Pm) sur les sabots multiplié
par des coefficients variables définis var 1a fiche U.1.C.

Ces coefficients tiennent compvte notarment de la durée du serrage
complet pour une course movenne de viston et du oourcentage d'ef-
fort aux sabots i la fin du prermier temps de serrage var rapvort

d 1'effort final aux sabots et aussi avec l'effort aux sabotis
oroorement dit.

b) Pour le freinage en régime "voyageurs" :

I1 est déterminé en général au moyen d'essais et dépend du par-
cours d'arret réalisd lors du serrage d'urgence effectué & une
vitesse déterminée, en palier et alignement.

En résumé le calcul d'une timonerie consiste 3 se fixer certains
des 2léments &noncés oprécédemrert, 2 calculer ies autres éléments
et notamment les poids~-frein et 3 vérifier si les conditions de

freinage 3 obtenir sont réalisées.

8.3. Calcul des efforts transmis var les leviers et tringles
d'une timonerie.

Lors de 1l'établissement d'une timonerie, il veut &tre nécessaire
de calculer les efforts dans les différentes tringles et leviers
eén partant de 1'effort au viston.

A titre d'exemple, nous donnons ci-aprés le calcul des efforts
dans les biellass et leviers d'une timcnerie simple.

8.3.1. Calcul des efforts.

Le calcul des efforts est basé sur la théorie des leviers, que
nous raprelons briévement.

Les leviers sont classés en trois catégories suivant les positions
relatives de l'axe 0, de la force P et de la résistance Q.

<

Ces trois catégories sont les suivantes :

C. 1220 B
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- le levier inter-résistant dans lequel la résistance 9 se trouve
entre la force P et 1'axe d'appui 0 (fig. 132).

= le levier inter-puissant dans lequel la force P s'apnlicque entre
l'axe 0 et la résistance Q (fig. 1339.

- le levier inter-avoui dans lequel le point d'appui 0 se trouve
entre la force P et 1la résistance Q (fig. 13%).

Chacun de ces leviers comporte donc 4 &l3ments :

- la force P

- la résistance 9

- la distance B, de P au point d'appui 0
- la distance A, de Q au point d'apoui 0

Connaissant trois de ces éléments, il est toujours possible de
déterminer le quatridme

PxB=01xa4a

b
g
~
to

QXA . Q. PxB ., _0xa4

d'edq P = 5 5 Q x 3 2= =—%— ; A 3

Envisageons maintenant 1a timonerie simple représentée 3 la fig.
131 et supposons connu 1l'effort P exercé par le piston et les
longueurs des différents bras de levier.

8.3.2. Calcul des efforts théoriaques 01 et 02 aux sabots du
ler essieu.

1° Effort P1 au voint C.

Pxe=P1lxa d'ol P1 = P x %

2° Effort Q2 au sabot (axe d'apoui en D).

@R xf =Plxe d'ol Q2 = P1 x %

d'oli €2 = P x b'd

o
=l

3° Effort P2 (axe d'apoui en E).

£)
P1 x (e + f) = P2 x 7T d'od P2 = P1 (e ; 1)
- c e +
= P x 3 X =3

C. 1220 B
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bo Effort 91 au sabot (axe d'apnui en F).

P2 x e = Q1 (e +f) d'ol Q1 = P2 x E_g_T_ = P x % X 7 X =T

ol N1 = P x % X %

3. Calcul des efforts théoriaues 03 et QUL aux sabots du 2e essiay.
1° Effort P' au point BR.

P x (c+d) = P' xd d'od P' =P x & ; d

2° Effort P'1 au voint I (axe d'apoui en G).

P'xc =P'"l x (¢ +#d) d'oll P'1 = P! ¢ S f T = p x S ; d X 2 f 3
11 = g

et P'1 = P x 3

3° Effort Q4 au sabot (axe d'aptui en K).

Qb x £ = P'1 x e d'ol QU = P'1 y %

- c . e
et QY = P x 3XTF

4° Effort P'2 (axe d'apoui en J).
P'2 x £ =P'L x (e + f)

o £
'l P'2 = P11 x 255 et P12 =P x §x 24T
5° Effort 03 au sabot (axe d'appui en L).
P'2 x e = Q3 x (e +f) e
A'oB Q3 = P2 x _e et Q3 =PxSx&pL x_e
e + T " © -

= C Ei
et |Q3 P x 3 X 7

De cet exposé, on peut déduire que les efforts Q1, Q2, 23 et Q4
aux sabots des 4 roues sont bien Sgaux et foncticn des bras de
levier ¢ - d = e - f déterminant 1le voint d'articulation des dif-
férentes tringles.

8.4. Dénomination des crzganes de la timonerie (fig. 139).

Support de point fixe.

Balancier du cylindre.

Bielle de connexions des balanciers.
Ressort de rappel.

Tringles de rappel.

3ielle de commande de la timonerie.
Balancier d'essieu.

Bielle de suspension de timonerie.
Triangle d'écartement.

Bielle de suspension de sabot de frein.
Bloc de frein.

12. Connecteur des balanciers d'essieu.

13. Trirngle extrame de timonerie.

14. Support de point fixe extraéme de timonerie.

[y
OOV XJAON =W~

[
[y
L]

8.5. Le frein 3 disaues.

En 1959, 1la S.Ii.C.E. a décidé d'équiper de freinsg 3 disques, tou-

tes les nouvelles automotrices €lectriques 3 construire. En 1972

une décision analogue a &té& prise pour les voitures.

Cette décision avait &t& prise dans le but d'éviter des immobili-~

ggg%osgég?équentes du matériel pour bandages liches ou prénaturé-
1220 =
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» disques sont en acier coulé I 70 kg/mm2.

~1

Le vrobléme des bandages.

-

Les gares, sur les principales lignes 4du réseau, se trouvent 3
une distance moyenne de 3 km environ. Avec le frein 3 sabots en
fonte, appliqués sur les bandages des roues, la chaleur produite
par chaque freinage d'arrét et accumulée en majeure partie dans
les bandages et les centres de roue, n'a pas le temps de se dis-
siper complétement. Les températures atteintes sont de nature 3
provoquer le ldchage des bandagzes les plus minces par suite de
la diminution du serrage et des dilatations thermiques qui en
résultent.

Avec le frein 3 disques, les bandages peuvent rester en service
jusqu'2 leur épaisseur minimum ; d'aprds les résultats enregis-
trés sur les automotrices qui en sont &aquipdes, il semble que

la tenue des bandages est tout 3 1l'avantage du freinrn I disques.

Le confort.

En plus des avantages constatés au point de vue des bandages,
l'application du frein 3 disques a amé&lioré le confort.

Tous les freinages d'arrét ou de ralentissement s'effectuent
Sars aucun choc et en silence. Méme sans effectuer de freinage,
le roulement d'une automotrice &quipée du frein 3 disques est
plus silencieux que celui d'une automotrice éqguipée du frein 2
sabots en fonte, par suite de la suporessicn de la timonerie
entre caisse et bogie.

Caractéristiques du frein 3 disques sur les automotrices.

La fig. 135 représente la disposition du frein 3 disques sur les
automotrices.

Chaque bogie des automotrices comporte un essieu moteur et un
essizu porteur. -v

Chaque essieu comporte deux freins & disques. Sur l'essieu vorteur
les disques d'un diamétre de 700 mm sont calds sur 1'essieu.

Sur 1l'essieu moteur, il n'a pas &t& possible d'~darter cette dis-
position, par suite de la présence 3u moteur de traction. Les
disques sont subdivisés en deux parties disposées sur chaque face
des centres de roues et reliés entre eux par des boulons de fixa-
tion. Pour pouvoir loger les disques sur les essieux moteurs, on

a d'une part raccourci le plus possible les moteurs et augmenté 1la

-distance de fusée d'autre part. Chaque essieu est pourvu d'une

timonerie de frein indépendante du type classique avec un cylindre
ds frein de 6" et un régleur de timonerie 3 simple action. Les

Pour la ventilation, le disque est exdcuté en roue de turbine et
les ailettes assurent en méme temps le reiroidissement des sur-
faces des disques.

@]
[y
N
N
O
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[
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Corme on le voit sur la fig. 135 le diamétre (820C mm) du disque
des essieux moteurs est plus grand que celui des essiesux ovorteurs
(700 mm) Les rayons moyens de freinage, déterminés par le calcul
et qui constituent les bras de levier du couple de freinage, sont
respectlvement 332 et 280 mm. Les couples de freinage ont &té
choisis égaux pour les deux essieux, donc 1l'effort d'apollca+wor
des semelles de frein sur les disques est plus faible sur les
essieux moteurs que sur les essieux norteurs.

-

8.6. Le frein combiné.

o (V)

Sur les véhicules pourvus d'un frain disgues, on constate jue
1'adhérence entre roue et rzil n'atteint plus lz valeur gu'on
obtient normalement sur des véhicules pourvus de sabots en fonte.
Ce phénoméne est causé par le fait que le sabot en fonte :

- ne peut plus wettoyer les surfaces de roulement de la roue (ra-
clage et brillage des crasses) ;

- ne peut plus améliorer l'adhérence (les particules de fonte
arrachées lors du freinage restent sur le rail et augmentent 1'a-
dhérence).

%n conséquence, lorsqu'on utilise le frein 3 disques, on doi: se
contenter d'un pourcentage de frein plus bas qu'en utilisant des
sabots en fonte.

Pour combiner 1les avantages du frein 2 disques et des sabots en
fonte (c.2.d. une adhérence améliorde) on utilise maintenant de
plus en plus le frein combiné. Dans cette combinaison, chague
essieu est freiné par : '

- un frein 3 disques, absorbant 65 3 85 % de l'energie cinétique ;

- des sabots en fonte (un par roue), absorbant le restant de cette
énergie.

C. 1220 B
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£nsemble d'une timonnerie de frein sur un vehicule 6 deux essieux.

Annexe : 104.
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Chapitre 9 .

Réglage des timoneries de frein - Les régleurs automatiques.

9.1. Introduction.

9.1.1. Nécessité dw réglage de la timonerie de frein.

Considérons un véhicule ayant une amplification de 12 sur lequel

on veut obtenir une course de réglage du piston du cylinére de frein
de 125 mm.

Supposons que ces 125 mm sont composés d'une course théorigque de

84 mm (Egale au jeu moyen aux sabots de 7 mm x 1'amplification 12)
augmentée d'une course de 41 mm due 3 1'8lasticité de la timonerie

C, = cg + E = (7T X 42) + 41 = 125 mm.

Cette course de réglage de 125 mm dcit pouvoir &tre réalisde avec
des bandages de roue neufs (&paisseur 70 mm) et des sabots neufs
(Bpaisseur 60 mm) comme avec des bandages de roue us3s (épaisseur
30 mm) et des sabots usés (&paisseur 15 mm).

31 on ne prenait pas de dispositions spéciales, 1= jeu aux sa-
bots augmenterait de 7 mm (bandages de roue et sabots neufs). jus-
que :

7 + (730 - 30) + (60 - 15) = 92 mm.

La course correspondante du piston du cylindre de frein augmente-
rait de 125 mm jusque

(92 x 12) + 41 = 1 145 mm.

I1 est évident qu'une telle course de piston n'est pas admissible,
pour des raisons de construction, d'effort au piston et des tamps
de remplissage.

En conséquence, il est nécessaire de prévoir un dispositif pour 1le
réglage de la timonerie en fonction de 1l'usure qui se procduit.

Actuellement, un réglage automatique de la timonerie est d'appli-
cation sur le matérielde la S.N.C.B. qui utilise 1les régleurs SAB
(Svenska Aktiebolaget Bromsregulator). Trois types sont en usage
D, DRV et”FE. -

En outre, des types de régleurs différents sont employés dans les
unités de frein (voir chapitre 10).

9.1.2. RSle du régleur SAB.

Le régleur de timonerie SAB est un appareil permettant de mainte-
nir automatiquement, Z une valeur constante, les jeux entre sabots
de frein et bandages ou les jeux entre semelles et disques de frein
sur le matériel ferroviaire.

b
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Il est monté dans la timonerie de frein en lieu et place d'une
bielle de tracticn.

Autrement dit, le régleur de timonerie est une bielle de traction de
longueur variable : une grande longueur en cas de rcues et sabots

neufs, une petite longueur en cas de roues et sabots usés.

9.1.3. Les notions "coefficient de frottement, angle de frottement".

Considérons (fig. 136) un corps d'un poids G, placé sur une tdle
inclinée d'un angle /4 par rapport au plan horizontal.

La force G peut &tre déccmposée en une force N perpendiculaire 3 1la

td8le et une force T paralléle 3 cette tdle.
La force perpendiculaire N fait naZtre une force de résistance W,
entre corps et tdle, égale &

N x coefficient de frottement f.

En conséquence, sur le corps agit une force T voulant faire giisser
le corps et une force W = N x f s'apposant 3 ce mouvement. A mesure

que l1l'angle d'inclinaison A augmenrte, la force T augmente et 1la
force W diminue (en méme temps que N).

- . » ,
En continuant, il arrive que l'angle ) a une telle valeurd f gue T
devient &gal 3 W. Pour une valeur plus grande de cet angle A4 £, 1le
corps glisse. Pour une valeur plus petite, le CCrps ne bcuge pas.
Cet angle bien définip{ f est appelé : "angle de frottement".
En conséquence, pour cet angle on a les rapports
T=W=Nxfou f=gq oo
I
Il s'ensuit que le coefficient de frottement est 1le quctient entre
la force nécessaire pour le déplacement d'un corps sur une surface

et la force pressant le corps contre cette surface.

9.1.4., La vis réversible.

Le raisonnement tenu sous 9.1.3, en partant d'un poids G, peut &tre
tenu également en partant d'une force G, travaillant dans le méme
sens. Ainsi un écrou mis sur un Tilet, md par urne force axiale, res-
tera immobile ou tournera, suivant aue l'angle d'inclinaison du fi-
let est plus petit ou plus grand que l'angle de frottement des deux
matériaux.

On parle d'une vis réversible lorsque l'angle d'inclinaison du filet
est plus grand que l'angle de frottement. La vis est irréversible
lorsque l'angle d'inclinaiscn du filet est plus faible que l'angle
de frottement.

9.1.5. Le ressort d'accourlement (voir fig. 137).

- -~

Considérons deux cylindres A et B, alésés 3 un diamdtre d et un res-
sort C au filet carré avec diamd3tre D.
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Lorsque le ressort est libre, le diamétre D dépasse de quelques di-
xiémes de mm 4.

En vissant le ressort C (c.3i.d. en augmentant le nombre de spires),
le diamétre devient plus petit et on peut l'introduire dans 1les
alésages A et B comme représenté par la fiz. 137.

Si on tourne B de fagon 3 augmenter le nombre de spires de C (en
tenant immobile A), le diamétre D diminue (vu que la longueur totale
du ressort reste inchangée) et devient inférieur au diamétre d.

En conséquence, le cylindre B peut tourner librement par rapport 3 A.

Si on tourne B en sens contraire, en tenant A immobile, le nombre de
spires du ressort aurait tendance 3 diminuer. En conséquence le dia-
métre D doit augmenter, ce qui est impossible. Dans ce cas, le res-

sort C serrerait de plus en plus dans les alésages A et B et y éta-

blirait une liaison fixe.

Conclusion : Le tout forme un bloe dans un montage comme représenté
dans la fig. 137, lorsqu'on veut tourneruvn des cylindres par rapportc
4 l'autre dans le sens contraire 3 l'enroulement des spires.

Au contraire, lorsqu'on veut tourner un des cylindres dans l'autre
sens, les deux parties cylindriques restent indépendantes.

9.2. Le régleur SAB typve D 3 double action pour voitures,

9.2.1. Généralitas.

Le régleur de timonerie SAB type D est monté dans la timonerie de
frein en lieu et place d'une bielle de traction.

L'appareil est dit 3 double action parce qu'il travaille automati-
quement dans les deux sens, c'est-i-dire qu'il raméne 3 une valeur
normale :

- les jeux devenus trop grands par suite de l'usure des sabots de
frein ;

- les jeux trop petits dus au remplacement de sabots de frein.

Le régleur se caractérise par l'utilisation d'une vis réyersible,
permettant le dévissage de 1l'appareil sous la seule tension qui se
produit dans la timonerie de frein lors du freinage. Cette tension
produit &galement le blocage de l'appareil aprés dévissage. Son dis-
positif de commande empé&che que le blocage ne s'effectue avant que
le piston ait parcouru la course normale d'application des sabots

et transmet au régleur le mouvement nécessaire pour effectuer le
rattrapage des jeux.

9.2.2. Description du régleur de frein SABR type D,

L'égquipement complet du régleur SAB comporte les parties principales

suivantes :
v Cours 1220 B
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- l'appareil régleur proprement di%t ;
- le dispositif de commande.

9.2.2.1. L'appareil régleur (fig. 138).

Les parties principales du régleur sont les suivantes

a) La tige de réglage.

La tige de réglage (21) est une vis réversible (voir 9.1.4) reliée

a4 la timonerie de frein au moyen d'une extrémité de bielle de trac-
tion soudée sur elle.

Elle est munie d'une bague d'arrét (23) qui l'empéche de sortir de
1'8crou (17) de réglage.

b) La partie tournante (fig. 138).

Cette partie se compose

- de 1'écrou de réglage (17) ;
- du tube de réglage (16) ;
- du manchon d'accouplement (15) ;

= de l'axe du mécanisme (3) avec 1la bague d'appui (L) ;
= du ressort de compression (5) 5
- d'une buté&e 3 billes (7) avec bague de butée (6).

C'est par rotation de 1la partie tournante dans un sens ou dars itau-
tre que l'écrou de réglage 17 se visse ou se dévisse sur la tige de
réglage (21) et que, par conséquent, les jeux des sabots sont scit
diminués ou augmentés. '

L'écrou de réglage (17) est muni de 1la gaine (19) qui protége les
filets de la tige du réglage (21).

Le tube de réglage (16) est muni de 1a bague de dévissage 3 main(62),
laquelle facilite 1le dévissage 3 la main du régieur. Entre la butée

d& billes et le manchon d'accouplement (15) est intercalde une bague
(14), qui effectue la liaison avec les autres pidces du mécanisme.

Le ressort 13 peut accoupler les parties (10) et (14) (voir 9.1.5).

Les piéces (14) et (15) en contact forment ainsi un embrayage oplat
d friction chargé par la force du ressort (5).

c) La partie fixe (fig. 138).

Elle est composée de 1la chape (2) avec son prolongement le manchon
guide (9) et est articulée sur un talancier de la timonerie de frein.

Le manchen guide (9) est 3 l'extérieur pourvu d'une rampe nélicoida-
ie C 1.

d) Le carter du mécanisme (fig. 138).

I1 est composé des demi-carters (10) et (12), le premier portant 1la
manivelle du régleur avec le touriilon (11) ie reliant au dispositif
de commande (par la bielle 28).
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En plus, il est pourvu 3 1l'intérieur d'une rampe hélicoidale C 2.
Les deux rampes hélicofdales C 1 - C 2 déterminent par leur pcsi-
tion relative l'accouplement ocu le non-accouplement des cdnes des
parties (4) et (9).

9.2.2.2. Le dispositif de commande (figz. 139 et fig. 140).

I1 a pour but de transmettre 2 la manivelle du carter du régleur le
mouvement d'un point de la timonerie judicieusement choisi.

Dans la position standard, ce point est la crossette du piston du
cylindre de frein.

Le dispositif de commande comporte

- la coulisse (29) (fig. 142) ;

- 1'équerre basculante (26) (fig. 146) ;
- la bielle de commande (28) (fig. 139) ;
- le galet guide (31).

bculon de crossette (34) et de 1'autre cOté, articulée sur l'attache
(33) par la bielle de coulisse (32). Un galet, guide dans la rainu-
re de la coulisse le boulon de crossette (34) sur leguel tourne
1'égquerre basculante (26).

La coulisse (29) est d'un c3t&, suspendue dans le prolongement du

La coulisse est encore munie d'un axe-guide muni d'un galet (31) dé-
plagable pour les besoins du réglage lors du mecntage.

9.2.3. Transmission de Ll'effort - de la chapve (2) 3 1la tielle de
traction (21) - (fig. 138).

La maniére de transmission de l'effort et la valeur de l'effort pou-
vant étre transmise, sont seulement d&terminées par l'accouplement
ou le non-accouplement des cdnes des parties (4) et (9); 1'un ou

'autre est seulement commandé par le dispositif de commande, c.i.d.
par le déplacement du piston du cvlindre de frein).

9.2.3.1. L'accouplement (4 - 9) est libre.

L'effort de la chape (2) est transmis 3 1'écrou (17) (et en consé-
quence & la tige de réglage (21)

- rar les filets C 1 - C 2 au carter (10 - 12) ;

- ensuite par la bague d'accouplement (14), 1a butde 3 billes (7),

la bague de butée (6), le ressort de compression (5) i la bague
d'appui (4) ;

- ensuite par l'axe du mécanisme (3) 3 1'Zcrou de réglage (17).

Suivant les principes &noncés dans les articles 9.1.3 =t 9.1.4, 1ter-
fort axial exercé sur 1'Scrou de réglage (17) fait naitre un effort
circonférentiel, engendrant la rotation de la partie tournante tandis
que le régleur s'allcnge.
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Pour autant que l'effort sur 1l'éerou de réglage ne dépasse pas une
valeur déterminée, l'accouplement 2 friction s'oppose 3 ce mouvement.
Si 1'effort dépasse cette valeur, l'accouplement (14-15) glisse et

le régleur se dévisse.

Le ressort de compression (5) rend l'accouplement (14-15) suffisam-
ment solide pour pouvoir déplacer la timonerie de frein et d'amener
les sabots vers les roues, sans dévissage du régleur.

9.2.3.2. L'accouplement (4-9) est réalisé.

Dans ce cas, l'effort de la chape (2) est transmis 3 la tige de ré-
glage (21) par le manchon guide (2), la bague d'appui (4), 1'axe du
mécanisme (3) et l'8crou de réglage (17).

L'effort circonférentiel exercé par la vis réversible sur 1'écrou
de réglage (17) est tenu en &quilibre par le couple 3 friction dans
l'accouplement (4-9). Le régleur se comporte comme une bielle fixa,.

Quel que scit l'effort exercé par le piston du cylindre de frein sur
la chape (2), il est transmis 3 1la tige de réglage (21) , sans dé-
vissage du régleur.

9.2.3.3. Effort pouvant 8tre transmis en fonction de la course du
piston (fig. 138 et 101).

La ligne a1l a2 a3 ald de 1a fig. 141, représente l'effort pouvant
€tre transmis par le régleur, lorsque le dispositif de commande, pour
une course de piston déterminée C, 3 partir de laquelle les cdnes

(4 - 9) entrent en contact.

L'effort F 1 pour le déplacement C est déterminé par le ressort de

compressicn (5) et l'accouplement 3 friction (14-18),

L'effort ¥ 2 pour un déplacement plus grand est déterminé par la so-
1idité mécanique du régleur.

9.2.4. Fonctionnement du dispncsitif de commarde.
(Tig. 138, 100 et 1017,

9.2.4.1. Déplacement de 1'équerre basculante (26) en fonction du
deplacement du piston.

Le boulon de crossette (34) supporte 1'équerre basculante (26) et
guide la coulisse (29) qui peut pivoter autour de (33).

L'équerre basculante (26) poss@de une surface de contact sinueuse
qui restera toujours en contact avee le galet guide (31), fixé& sur

la coulisse (29). (la fig. 142 représente 1'ex&cution d'une coulis-
se). -

Position I (fig. 143).

Le frein est compl@tement desserré, le boulcn de crcssette (34) est
a& fond dans la-coulisse (29) avec 1'équerre basculante (26). La ma-
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nivelle du carter du régleur est dans la positicn extréme gauche
"secteur libre" c.d.d. il y a du jeu entre les cdnes (i) et (9) de
la fig. 138.

Position IZI.

Le piston se déplace, le boulon de crossette (34) et 1'équerre bas-
culante suivent un mouvement de translation rectiligne, pendant le-
quel aucun mouvement n'est transmis 3 la manivelle du carter. L'an-
gle de rotation de 1'équerre basculante et de la manivelle du carter
reste nul.

Position IIT.

Arrivée en face du galet (31), 1'équerre basculante tourne autour

de ce galet, provoquant un mouvement de rctation de la gauche vers
la droite, de la manivelle du carter par l'intermédiaire de la biel-
le 28.

Positicn IV.

La deuxiéme surface de contact de 1'équerre basculante (26) s'est
mise parall2lement 3 la rainure de la coulisse.

Lorsque le piston se déplace davantage, l'égquerre basculante se dé-
place parallélement 3 elle-méme; en conséquence, il n'y a plus aucun
mouvement transmis 2 la manivelle du carter.

La rotation de 1l'équerre basculante (26) en foncticn du déplacement
du piston est représentée var la courbe e de la fig. 141. Le point A
représente la position dans laquelle 1'équerre basculante vient en
contact avec le galet guide (31).

Au desserrage, 1l'équerre basculante se déplace en sens contraire.

9.2.4.2. Déplacement_gu tourillon (11) en fonction du déplacement;
du piston (fig. 138, 1040, 101).

Le tourillon (11) suit le mouvement de 1'équerre basculante (26) par
l'intermédiaire de la bielle de commande (28).

La courbe e de la fig. 141, représentant l'angle de rotation de
1'équerre basculante (26) en fonction du déplacement du piston, re-
présente aussi (2 une autre €chelle) la rotation du tourillon (11).

9.2.4.3. Position relative des cdnes (4) et (9) en fonction du
deplacement du piston (fig. 138 et 101).

Suite au raisonnement tenu dans les articles 9.2.4.1 et 9.2.4.2 i3
apparalt que pour la premidre partie de la course du piston (jusqu'
au point A de la fig. 141), l'Equerre basculante (26) ne subit au-
cune rotation , et par suite le tourillon (11) non plus. En consé-
quence, 11 y a un jeu déterminé d'avance entre les cdnes (4) et (9).
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Une fois le point A dépassé, 1'équerre basculante (26) subit ur mou-
vement de rotation et par suite le tourillon (11) dans un sens tel
que le tourillon pénétre dans la feuille.Il Sensuit que les filets

C 1 et C 2 se séparent 1l'un de l'autre; de cette facgon 1lie nmanchon
guide (9) et la chape (2) pourront se d8placer vers la droite et
s'approcher de la bague dappui (%4).

Pour un angle de rotation déterminé de 1'équerre basculante (26),
ou autrement dit du tourillon (11), les cdnes (4) et (9) se rencon-
trent et le régleur se comporte comme une bielle fixe. Le régleur
est bloqué. Cet angle de rotation déterminé du carter est appeléd
angle de blocage 1 (fig. 141).

Lors du déplacement plus avant du piston, donc de la rotation de
1'&querre basculante (26), done du tourillon (11), le manchon guide
(9) ne peut plus se déplacer vers la droite vis-i-vis de la bague
d'appui (4).

Toutefois, le carter (10) peut encore tourner grice au jeu existant
entre le filet € 2 dans le filet € 1.

9.2.5. Fonctionnement du régleur dans le cas d'un Jeu normal entre
sabot et roue (fig. 138, 180, 141).

Un jeu normal entre sabot et roue signifie que l'applicaticn ef-
fective du frein commence au moment ou le piston a parcouru un tel
chemin que le tourillon a précisément effectué une rotation égale 3
l'angle de blocage & 1 et que les pidces (t) et (9) viennent préci-
sément en contact.

9.2.5.1. Freinage - Course d'application des sabcts.

Lors de ce déplacement 1'&querre basculante (26) ne subit aucun
mouvement de rotation. Les cdnes des pidces (4) et (9) sont encore
libres. L'effort nécessaire au déplacement de la timonerie de frein
est égal 3 F 3 et est beaucoup plus petit que l'effort F 1 pouvant
étre transmis par le régleur dans cette zone.

L'effort du piston est transmis et 1la timonerie se déplace suivant
les principes expliqués dans l'art. 9.2.3.1.

Juste avant que les sabots ne s'appliquent contre les roues, l'équer-
re basculante (26) vient en contact avec le galet guide (31) et regoit
un mouvement rotatif. Les c8nes d'accouplement (4) et (9) commencent 3

se rapprocher.

9.2.5.2. Freinage - Les sabots viennent en contact avec les roues.

Du moment que les sabots s'appliquent, le déplacement du piston n'est
admis que par la dé&formation €lastique de la timonerie de frein.

La pression dans le cylindre de frein et en conséquence l'effort sur
la chape augmentent rapidement et dépassent ainsi l'effort F 1 pouvant
€tre transmis par 1le régleur jusque maintenant.
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Entre-temps, 1'équerre basculante (26) a fait un mouvement rotatir
€gal 3 l'angle de blocage(f 1 . De ce fait, les clnes d'accouple-
(4) et (9) viennent justement en contact au moment ol 1'effort sur
la chape (2) dépassera l'effort F 1.

9.2.5.3. Freinage effectif.

Dés maintenant, le régleur se comporte comme une bielile rigide. Par
l'augmentation de la pression dans le cylindre de frein, la timo-
nerie de frein se déforme élastiquement et 1le piston du cylindre

de frein peut se déplacer au maximum jusqu'au point D, oi l'angle
de rotation de 1l'équerre basculante (26) a atteint la valeur 4 2.

9.2.5.“. Desserrage des freins.

Lors du desserrage des freins, l'équerre basculante (25) et 1le
tourillon (11) tournent et se déplacent dans le sens contraire et
de telle fagon que le tourillon (11) sort de la feuille.

Dans ce sens de rotaticn , le demi-carter (10) a <endance 3 zug-
menter le diamétre du ressort d'accouplement (13). De ce fait (voir
point 9.1.5) le demi-carter (10) et la bague de lizison (14) for-
ment un bloc. )

En conséquence, la bague de liaison (14) prend part 3 la rotation
du tourillon (11).

Toutefois, aussi longtemps que l'effort sur la chape (2) est sup3-
rieur 3 la tension du ressort de compression (5), la bague de 1iai-
son (14) n'est pas en contact avec le manchon d'accouplement (15)
et 1'écrou de réglage n'est pas agité.

En conséquence, la longueur du régleur reste inchangée, elle est
restée la méme avant et aprds le freinage (Pour une descripticn plus
détaillée de la phase de desserrage, voir 9.2.6.3.).

9.2.6. Fonctionnement du régleur dans le cas d'un jeu excessif
entre sabot et roue (fig. 138, 140 et 141).

Un jeu excessif entre sabot et roue signifie qu'au moment du freina-
ge effectif, le tourillon (11) s'est dé&placé d'un angle plus grand
que l'angle de blocage.

9.2.6.1. Freinage - Course d'application des sabots.

La timonerie de frein améne les sabots vers les roues. A cet effet,
il suffit d'un petit effort sur la chape (2) qui est transmis 3 la
tige de réglage suivant les principes du point 9.2.3.1.

Aprés le déplacement du piston jusqu'au point A, 1'équerre bascu-
lante (26) bute contre le galet guide (31) et 1'équerre basculante
(26) et le carter (10) recoivent un mouvement de rotation.

Ainsi, lorsque le piston arrive au point E, les sabots sont appli-
ques sur les roues et l'angle de rotation de 1'équerre basculante
a atteint l'angle § 3. Le régleur est bloqué depuis longtemps.
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9.2.6.2. Freinage effectif.

Puisque les sabots s'appuient sur les roues, la pressicn dans l=
cylindre de frein peut augmenter et par la déformation élastique

de

jusqu'au point F correspondant

re

la timonerie de frein, le piston peut se déplacer davantage

d l'angle de rotation ¢ 4 de 1'équer-
basculante (26). '

9.2.6.3. Desserrage des freins.

Pendant le desserrage des freins, la ligne représentant le déplace-
ment du piston (F, G ---- A) et celle de 1l'effort sur ce piston
c'est-d-dire, b3 --- b2 --- bl sont parcourues en sens contraire.

I1

a)

b)

c)

d)

en est de méme pour la courbe c.

L'effort dans la tige de réglage (21) est encore vlus grand que
la tenslion du ressort de ccmpression (5).

Dans cetts phase (premiére partie du desserrage des freins,
c.d.d. 3 droite de G), le ressort de compression (5) est compri-
mé et le manchon d'accouplement (13) n'est pas en contact avec
la bague de liaison (14).

Tandis que l'effort dans la tige de réglage diminue d'une valeur
maximale 3 la tension du ressort de compression (5), l'angle de
rotation dedl'équer e basculante (26) (et du demi-carter (10) )
diminue de b 3 JrS.

Quoique la bague de liaison (14) prend part 3 ce mouvement (voir
9.1.5), 1'écrou de réglage (17) n'est pas entrainé parce qu'il
n'y a pas d'accouplement entre les pi3ces (14 - 15).

L'effort dans la tige de réglage (21) devient ggal 3 la tension
du ressort de compression (5).

Le manchon d'accouplement (15) s'accouple avec la bague de
liaison (1L4). :

L'effort dans la tige de réglage (21) diminue d'une valeur
egale 4 la Tension du ressort de compression (5) jusgqu'a la
valeur F 1. :

L'équerre basculante (26) et en méme temps le carter (10) subis-
sent un mouvement rotatif ramenant l'angle ¢/ 5 et 3.

La bague de liaison (14) subit ce mouvement. Le manchon d'accou-
plement (15) n'est pas entrainé, parce que le couple de friction

de l'accouplement (4-9) est plus grand que le couple de friction
de l'accouplement (14-15).

En conséquence, 1'écrou de réglage (17) n'est pas encore entrafi-
né.

L'effort dans 1la tige (21) descend en desscus de F 1.

Dans cette phese, le piston recule du pcint G tandis que le car-
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ter (10) et 1'équerre basculante (26) tournent en sens contraire
de 1l'angle ¢ 3.

Dans ce mouvement de rotation, la bague de liaison (14) est en-
trainée (point 9.1.5) ainsi que le manchon d'accouplement (15),
parce que le couple & friction des pi&ces (4 - 9) est plus petit
(zéro 3 partir du point C) que le couple 2 friction des pidces
(14-15).

L'écrou de réglage (17) est vissésur la_tige de réglage (21) d'une

~

quantité proportionnelle avec l'angle ( 3.

Le -méme phénoméne se répé&te i chaque desserrage des freins et l'an-
gle 3 devient chaque fois_plus petit. Le régleur se raccourcit
Jusqu'au moment oll 1l'angle 3 est devenu égal 3 1l'angle ¢ 1.

A ce moment, le jeu aux sabots est devenu normal.

Remarque.

De l'exposé& ci-dessus on pourrait déduire qu'avec un jeu normal
aux sabots, le régleur est vissé (devient plus court) d'une quanti-
té proportionnelle 3 1'angle J 1, & chaque desserrage et qu'il est

dévissé (devient plus long) de la méme quantité lors du serrage sui-
vant.

Il peut €tre démontré que ce n'est pas le cas. Toutefols, ce pro-
bléme n'est pas &tudié dans le contexte du cours.

9.2.7. Fonctionnement du régleur dans le cas d'un Jjeu trcp petit
(Fig. 138, 140 et 1541).

Un jeu trop petit entre sabot et roue signifie que lors d'un frei-
nage, les sabots s'appliquent sur les roues, avant gue l'Zguerre
basculante (26) ait fait un mouvement rotatif d'un angle 1,

c.3.d. & un moment ol il y a du jeu entre les piéces (4) et (9).

9.2.7.1. Freinage - Course d'application des sabots.

La timonerie de frein améne les sabots vers les roues. A cet effet,
il suffit d'un petit effort sur 1la chape (2), effort qui est trans-
mis & la tige de réglage suivant les principes du point 9.2.3.1.

Les sabots viennernt en contact avec les roues aprés un déplacement
du piston jusqu'au point H. L'éguerre basculante (26) n'est pas en-
core en contact avec le galet guide (31) apré&s ce déplacement.

9.2.7.2. Application des sabots sur les roues -
Libération de 1'accouplement & friction.

Aprés l'application des sabots sur les roues, la pression dans le
cylindre de frein monte vite et aussi 1l'effort sur la chape (2) (en
effet, jusqu'd maintenant le distributeur fournissait seulement 1l'air
nécessaire au déplacement du piston).
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Ainsi, l'effort F 1 est vite dépassé dans 1la chape (2). Une fois
l'effort F 1 dépassé, l'accouplement 3 friction (14-15) glisse.

L'@crou de réglage (17) n'est plus immobilisé par cet accouple-

ment & friction, il commence 3 tourner et se dévisse de la tige

de réglage (21). Le régleur s'allonge.

9.2.7.3. Allongement du régleur - Blocage du régleur.

Au fur et 3 mesure que l'écrou de réglage (17) se dévisse de 1la
tige de réglage (21), comme expliqué ci-dessus, le piston recule
davantage et 1'équerre basculante (26) s'approche du galet guide
(31).

Lorsque le piston arrive au point A, 1'équerre basculante vient
buter contre le galet guide (31). En conséquence » €lle subit un
mouvement de rotation et entraine le carter (10). Apr23s un dépla-
cement du piston jusqu'au point ¢, l'angle de rotation du demi-
carter est devenu suffisant (c.3.d. 1) , pour mettre en contact
les cOnes (4) et (9). L'écrou de réglage (17) ne peut plus tourner.
le régleur se comporte comme une bielle fixe.

Ceci se passe précisément aprés le méme déplacement (c.i.d. jus-
qQu'au point G obtenu dans le cas d'un jeu normal (voir art. 9.2.5.2).

En conséquence, le régleur s'est dévissé lors du premier freinage,
de la quantité nécessaire pour rendre normal le jeu aux sabots.

9.2.7.4, Serrage et desserrage des freins par la suite.

Etant donné que la course du piston est devenue égale 3 celle obte-
nueé avec un jeu normal, la suite des opérations est conforme i ce
qui a été expliqué aux points 9.2.5.3 et 9.2.5.4.

9.2.8. Conclusion.

Comme il a &té exposé en résumé, d'abord dans le point 9.2.1., 1le
régleur

- ramé€ne en une fois 3 leur valeur normale les jeux trop petits,
lors du premier freinage, par le dévissage du régleur de la
quantité nécessaire ;

- raméne par éEtapes 3 une valeur normale les jeux devenus trop grands,
par les vissages successifs du régleur, d'une petite quantité lors
de chaque desserrage ;

- Se comporte comme une bielle fixe lorsque les jeux sont normaux.

9.3. Le régleur SAB type D 3 double action pour le matériel 3 mar-
chandises.

9.3.1. Exigences spéciales posées par le matériel 3 marchandises.

Lors des chocs violents auxquels sont parfois soumis les véhicules
d marchandises, principalement dans les gares de formation, il pour-
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rait se produire dans les pi3ces flottantes, des timoneries de
rein , des tensions susceptibles de provoquer le dévissage de
l'appareil.

En conséquence, il est nécessaire que le régleur utilisé pour le
matériel¢marchandises soit aussi bloqué lorsque le frein est des--
serré.

9.3.2. Blocage du régleur lorsque le frein est desserré.

La forme spéciale donnée au dispositif de commande "marchandises",
(fig. 143), réalise ce blocage en donnant au tourillon du régleur
un mouvement rotatif au desserrage analogue & celuili obtenu lors
d'un serrage effectif des freins.

Au commencement du freinage, le tourillon se remet dans le secteur
libre.

9.3.3. Mouvement de 1l'8gquerrse basculante.

La fig. 143 représente le mouvement de 1l'équerre basculante d'un
wagon 3 marchandises.

9.3.4. Fonctionnement du régleur type D pour le matériel 3 marchan-
dises.

Sauf pour ce guil a été dit dans les points 9.3.2 et 9.3.3, le ré-
gleur de timonerie est identique en ce quil concerne la construction
et le fonctionnement, 2 celui décrit au point 9.2.
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A double action.
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9.4%. Le régleur & simple effet SAB type D pour matériel de trac-
tion.

9.4.1. Conditions spéciales exigées par le matériel de traction.

Lorsqu'un véhicule ferrovialre, €quipé d'un régleur & double
action, circule sur une voie, couverte de neige, il peut ar-
river que la neige reste collée aux roues. Alors une certaine
quantité de cette neige se met dans l'intervalle libre entre
les sabots 18chés et les roues. Ainsi, petit & petit cet
espace est comblé.

En conséquence, lors du premier freinage la course du piston
sera trop petite et le régleur se dévissera Jusqu'au moment
ou la course du piston sera devenue normale.

Ensuite, par l'écrasement et la chaleur (dégagée par le
freinage) 1la neige fond et la course du piston s'allongera
d'une quantité beaucoup plus grande que celle prévue et qui
peut etre rattrapée lors du desserrage suivant. Le jeu aux
sabots deviendra trop grand.

Lors de chaque freinage, ce cycle se répétera et aprés quel-
ques freinages la course du piston est allongée d'une fagon
telle qu'il n'y a plus de freinage.

Pratiquement, ce phénoméne se produit seulement sur le
premier véhicule du train, par le fait que les véhicules
suivants roulent sur une voie nettoyée,

De cet exposé il s'ensuit que le matériel de traction ne
peut pas @tre équipé d'un régleur i double action.

9.4.2. Suppression de la double action.

Il a été expliqué dans le point 9.2.3.2, comment, avec les
cBnes d'accouplement des pidces (4) et (9) accouplés, 1le
régleur ne peut Plus se dévisser, tandis que le vissage
reste possible (voir 9.2.6.3). ' )

Sur le matériel de traction, on met é_profit cette qualité
pour rendre & simple action le régleur type D qui est norma-
lement a2 double action.

A cet effet on maintient accouplées les piaces (4) et (9)
(voir fig. 138).

‘Considérons l'équerre basculante et son point de liaison B
avec la bilelle de commande (28) (fig. 140 et 146).

Le piston étant dans la positlon de desserrage, la manivel-
le du carter prend une position correspondant & un jeu entre
les parties (4) et (9) (le régleur est i double action).
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Lorsqu'on déplace, sur 1l'égquerre basculante, le point de
liaison B jusqu'a C (fig. 146), on doit donner un mouvement
rotatif initial & la manivelle du carter (11), pour pouvoir
accoupler la bilelle de commande (28).

De ce fait, avec l'équipement de freinage dans la position
freins desserrés, les cBnes (4) et (9) sont accouplés.

Une force de traction sur le régleur ne peut plus dévisser
ce dernier. L'ampleur de la force de traction ni le déplace-
ment du piston n'auront plus aucune influence.

Pour le remplacement des sabots, le dévissage manuel du
régleur restera aisé, étant donné que lorsque le frein est
desserré il n'y a qu'une petite forceappliquant les cones
(4) et (9) 1'un contre l'autre.

9.5. Le régleur SAB type FE & simple action.

\ 9.5.1. Introduction.

Un régleur & simple action ne doit plus comporter une tige de
réglage avec filet réversible. Au contraire, on doit prendre
des dispositions supplémentaires pour supprimer la réversi-
bilité.

C'est la raison pour laquelle sur le matériel de traction
récemment construit, équipé d'une timonerie classique, on
utilise un régleur type FE, c-i-d un régleur comportant une
tige de réglage avec filet non réversible,.

9.5.2. Description du régleur FE (fig. 147, 148, 149).

On distingue dans le régleur SAB type FE les parties-princi-
pales sulvantes :

La tige de réglage,

Elle est constituée par une vis irréversible 35, généralement
soudée a une bielle de traction. Elle est munie de la bague
d'arrét 36, qui 1'emp&che de sortir de 1'écrou 26.

La partie tournante.

Elle est composée de 1l'écrou de réglage 26, du tube de réglage
28, du manchon d'accouplement 20, de 1'axe du mécanisme 1, de
la bague d'appui 2 et de la gaine de protection 30.

Toutes ces pleces sont montées solidairement.

La partie fixe.

Elle comprend la chape 23 et le manchon-guide 6.
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Le mécanisme.

Il comprend les parties suivantes : ~

- le demi-carter 8 qui peut tourner autour du manchon-guide
6 et du manchon d'accouplement 20;

- la bague d'accouplement 81 qui constitue, avec le manchon
d'accouplement 20, 1'embrayage B;

~ la bague 11, qui est dentelée sur sa circonférence exté-
rieure. Le doigt 84, guldé dans le demi-carter 8, est pous-
sé vers l'intérieur par un ressort. Il constitue donc la
liaison continue, mais annulable par l'oeillet 85, entre
le demi-carter 8 et la bague 11;

- le ressort d'entratnement 10. Quand, 1l'appareil étant vu
cGté chape, la manivelle du demi-carter 8 est déplacée de
gauche & droite du mouvement pendant le serrage du frein,
la bague 11 tourne sans entralner le ressort, cette rota-
tion tendant en effet & réduire le diamétre des spires du
ressort 10. Leorsque la manivelle revient vers la gauche
(mouvement provoqué par le desserrage du frein), les spires
du ressort 10 ont au contraire tendance & augmenter de
diamétre et le ressort fait corps avec son enveloppe, d'ou
participation de la bague d'accouplement 81 & la rotation
du demi-carter 8;

- le ressort 4, Il est placé entre la bague d'appui 2 et le
manchon-guide 6, et monté avec une précompression qui est
plus grande que l'effort nécessaire pour amener les blocs
contre les roues. Cette précompression correspond également

" a l'effort appliqué sur l'embrayage B (par l'intermédiaire
des parties 20 et 81).

Si l'effort appliqué sur la chape 23 devient plus grand que
cette précompression, le ressort est encore plus comprimé par
le manchon-guide 6 et 1'embrayage B est donc 1libéré€.

Le systeéme de commande (fig. 148 et 149),

/

Celul-ci est analogue au dispositif de commande du régleur
type D.

I1 comprend la coulisse 41, 1l'équerre basculante 47 et les
galets 46 et 52,

La coulisse 41, articulée d'un cdté sur le pivot 92 par la
bielle de coulisse, est suspendue de l'autre c8té a un pro-
longement du boulon de crossette. Ce prolongement porte le
galet 52 et l'équerre basculante 47. La coulisse 41 est munie
d'un axe-guide 42 servant de support au galet-guide 46.

La bilelle de commande 91 relie le systéme de commande au
demi-carter 8.
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9.5.3. Fonctionnement du régleur.

Lors d'un freinage la pression dans le cylindre de frein
augmente progressivement (et par vole de conséquence égale-
ment 1'effort appliqué & la chape 23). Nous pouvons donc
considérer deux phases différentes suivant que l'effort & la
chape 23 est plus petit ou plus grand que la pré-compression
du ressort 4,

1. Serrage du frein.

a)

b)

L'effort & la chape 23 est inférieur & la précompres-
sion du ressort 4,

Le ressort 4 n'est pas raccourci et l'accouplement B
reste blogué.

Supposons que le frein est complétement desserrs.
L'équerre basculante se trouve alors dans la position
indiquée & 1la fig. 148.

Si on applique un certain effort sur la chape 23, le
méme effort est transmis & la tige de traction 35 par
l'intermédiaire des pléces suivantes : la chape 23, 1le
manchon-guide 6, le ressort 4, la bague d'appui 2,
l'essieu 1, le manchon d'accouplement 20, le tube de
réglage 28 et 1'écrou 26.

Par 1l'effort sur le piston du cylindre de frein, la
timonerie se déplace et les blocs se rapprochent des
roues ou des disques.

Aprés une course "A" de ce piston les blocs sont en
contact aveec les roues ou les disques et 1l'effort a la
chape 23 atteint la valeur de la précompression du
ressort 4. :

L'effort & la chape 2% est supérieur 3 la précompres-

sion du ressort 4,

Le ressort 4 est comprimé davantage. L'embrayage B
devient libre et les piéces 6 et 2 viennent en contact
direct. L'effort a la chape 23 est maintenant transmis
a la tige de traction 35 via le manchon-guide 6, la

bague d'appul 2, l'essieu 1, le manchon d'accouplement
20 et 1l'éecrou 26.

Par 1'augmentation de 1l'effort de traction, la défor-
mation élastique de la timonerie augmente et la course
du piston devient également plus grande.
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Au moment oll la course du piston atteint la valeur AT,
1'équerre 47 est juste conire le galet 46. Une course
supplementaire du piston provoque donc une rotation de
1'équerre bascultante 47 autour du boulon de crossette

et, par 1l'intermédiaire de la bielle de commande 91,
une rotation du demi-carter 8.

A son tour, le demi-carter 8 entrafne la bague 11 mais,
en.railson du sens des volutes du ressort 10, n'entralne
pas la bague d'accouplement 81.

2. Desserrage du frein.

a) L'effort & lachape 23 est plus grand que la précompres-
sion du ressort 4.

L'effort & la chape 23 diminuant par le desserrage, la
déformation élastique de la timonerie diminue esaLement.
Le piston revient de sa "course élastique" d'ou rota-
tion de l'équerre basculante 47 et du demi-carter 8
dans le sens inverse de celul du serrage.

Dans ce sens de rotation la bague d'accouplement 81

est entralnée par l'intermédiaire du resscrt 10. Toute-
fols, comme pendant la course élastique l'accouplement
B est libéré, le manchon 20 et la partie tournante ne
sulvent pas la rotation de la bague 81 et il ne se
prodult pas de vissage du régleur,.

b) L'effort & la chape 23 devient inférieur & la précom-
pression du ressort 4.

A la fin de la course élastique la rotation de
1l'équerre basculante 47 se termine et 1'effort de
traction devient inférieur a la precompression du
ressort 4, Le ressort 4 se détend et 1l'accouplement 3
agit a nouveau.

Pendant la suite du retour du piston la disposition du
régleur ne change plus.

9.5.3.2. Jeux trop_grands_aux_sabots.

1, Serrage du frein.

a) L'effort & la chape 23 est inférieur & la précompres-
sion du ressort 4.

S1 les jeux sont trop grands, lapplication des sabots
contre les roues se produira alors que le piston aura
parcouru une distance supérieure & la cote "A", par
exemple Jusqu a2 un point "P". Suilte & la course de "A"
a "P", 1l'équerre basculante 47 transmet un mouvement

——f el e
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de rotation au demi-carter 8, mais étant donné le sens
de la rotation, ni le ressort 10, ni la bague d'accou-
plement 81 ne sont entrafnés.

b) L'effort & la chape 23 devient supérieur & la précom-
pression du ressort 4.

L'accouplement B est 1libéré et le point "P" (applica-
tion des sabots contre les roues) poursuit sa course
élastique. Mais, ainsi qu'il est expliqué plus haut,
cette course élastique n'influe en rien l'action du
régleur.

2. Desserrage du frein.

a) L'effort & la chape est plus grand gue la précompres-
sion du ressort.

Pendant cette partie du desserrage le piston recule de
la valeur de la course élastique de la timonerie,
Pendant ce déplacement 1'accouplement B étant libre,
1l ne se présente rien de spécial jusqu'au point "P".

p) L'effort & la chape devient inférleur & la précomores-
sion du ressort 4.

Au moment ou l'effortde traction devient inférieur i la
précompression du ressort 4 (c-a-d au point "P"), les
éléments de l'embrayage B se bloquent. La rotation de
1'équerre basculante 47 et du demi-carter 8, pendant la
course de "P" &4 "A" provoque une rotation équivalente
du ressort 10, des parties 81 et 20 et de la partie
tournante. L'écrou 26 se visse sur la tige de réglage

35 et le réglieur se raccourcit.

La rotation du demi-carter 8 et le vissage de 1l'écrou
26 sur la tige 35 s'arr@tent au moment ou le piston
est arrivé au point "A".
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9.6. Prescriptions et données pratiques concernant les régleurs
typeD et type FE. _

9.6.1. La_cote "AT.
La course totale du piston du cylindre de frein est composée de
"deux parties bien distinctes:

- une lére partie, c'est la course du piston nécessaire pour ap-
auer les sabots contre les roues ou les garnltures contre les

- une 2eme partie, c 'est la course nécessaire pour compenser la
déformation élastique de la timonerie de frein.

On appelle la lére partie de la course la cote "A". C'est seule-
ment cette partie qul est maintenue constante par le régleur.
Comme il a été déja expliqué, la course élastique n'influence pas
le fonctionnement du régleur. ‘

Par construction, la cote A est aussi la distance entre le centre
du galet guide (31) (fig. 142) et le repére (41) de la coulisse.

.C'est aussi la cote qul est prise en considération dans les noti-
ces de calcul pour obtenir une course de piston exacte.
Toutefois, la valeur donnée pour cette course n'est rien d'autre
qu'une valeur hypothétique (de laquelle on devra s'écarter éven-
tuellement) pour obtenir le résultat désiré : une course de piston
exacte.

Lorsque 1l'équerre basculante n'est pas montée sur la tige du
piston, mals & un autre endroit dans la timonerie de frein, la
cote "A" est toujours la distance entre le centre du galet guide
et le repére, mais elle n'est pas nécessairement égale & la course
du piston pour amener les sabots sur les roues ou sur les dis-
ques.

Suite & 1l'exposé donné aux points 9.2 & 9.5, il suffit de raccour-
cir ou de rallonger la cote "A" (par le déplacement du galet
guide sur la coulisse) pour obtenir un plus petit ou un plus
grand- jeu stabilisé aux sabots et en conségquence une plus petlte
ou plus grande course stabilisée du piston. -

9.6.2. Montage du régleur.

Voir notice technique 2322.002.

9.6.3. Remplacement des sabots en service,

Les dispositifs de réglage manuel, par exemple des trous de
réglage, qui peuvent se trouver dans la timonerie de frein, ne
peuvent pas €tre utilisés lors d'un remplacement de sabots.
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S1 les jeux existants ne suffisent pas a la miseﬁen piace du
nombre désiré de sabots neufs, on leur procurera la place néces-
saire en dévissant le régleur avec un outil approprié (fig. 145).

Une fols les sabots placés, le régleur sera vissé a la main
Jusqu'a l'application des sabots contre les roues. _
Ensuite, on procédera au réglage de la course du piston suivant
les indications de l'art. 9.6.4.

Les dispositifs de réglage manuelre peuvent €tre utilisés que par
les ateliers chargés de 1l'entretien du matériel aprés reprofilage
des bandages ou apres remplacementdes roues. '

Toutefols, sur gertains véhicules de construction ancienne

[comme aux bogies moteurs des automotrices postales (ancien type
35), l'automotrice n° 009 (type 1946) et certains autorails], i1
est nécessaire d'effectuer le réglage de la timonerie & la main
avant 1l'usure compléte des bloes de freins. Dans ce cas, lors du
remplacement des blocs de frein, la timonerie doit &tre également
- réglée 4 la main pour répartir les jeux et pour donner aux dif-
férents balanciers 1l'espace de déplacement nécessaire.

Ces particularités sont portées i 1la connaissance des services

chargés du remplacement des blocs de frein. .

a) Régleur i double action.

Aprés l'application des sabots contre les roues on dévissera
manuellement le régleur d'un 1/2 tour.

On n'aura pas. besoin de régler exactement la course du Piston
& la main, ce réglage sera effectué automatiquement par 1le
régleur au premier serrage.

b) Régleur & simple action.

- Avart l'application des sabots contre les roues (ou contre
les disques), le régleur est dévissé & la main d'une "telle
quantité" que lors d'un freinage a fond, la course normale
soit & peu prés réalisée. Pour les régleurs type FE il est
nécessaire de dégager le doigt d'entratnement 84 en tirant sur
l'anneau 85 (voir fig. 147). '

La "telle quantité" citée ci-dessus est reprise dans des
instructions spéciales.

---——-———.--—-——-----———--—o———-.--——.—_———_———.-»———-

a) Cas d'un régleur & double action (fig. 138).

Il est & noter que lors du dévissage sous 1l'influence de 1la
force de freinage, la piéce 14 cherche a suivre l'ensemble 3,
C. 1220 B
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4, 15, 16 et 17 dans sa rotation dans le sens du dévissage,
mals en est empéchée par le ressort (13) d'entrainement qui
1l'accouple au carter, lequel est & son tour relié au disposi-
tif de commande.

Si 1'on suppose que par suite d'un accident, le ‘dispositif de
commande est mis hors service, le carter du régleur est rendu
libre et rien ne s'oppose & ce que la piéce 1lU4 et le carter
sulvent la rotation de l'ensemble 3, 4, 15, 16 et 17.

Il s'ensuit que la manivelle vient automatiquement se placer
dans le "secteur de blocage"; tout dévissage est donec rendu
impossible et le régleur fonctionne dés lors comme une bielle
de traction ordinaire jusqu'a ce que l'avarie ait été réparée.

En conséquence, le désaccouplement de la blellette de commande
n'entraine pas la mise hors service du frein..

b) Cas des régleurs & simple action type DA et FE.

Le désaccouplement de la biellette de commande des régleurs a
simple actlion les font fonctionner comme des bielles de trac-
tion ordinaires. Dans ce cas le régleur €était déja bloqué, de
sorte que la partie rotative ne doit pas se déplacer d'un
certain angle. . . s

Le régleur de timonerie compense automatiquement 1l'usure totale
des sabots de frein et en outre, suivant le type de véhicule:

a) Soit l'usure totale des bandages et des points d'articulation;
aucun dispositif de rattrapage manuel n'existe alors dans la
timonerie. '

b) Soit l'usure des bandages et des points d'articulation de la
timonerie de frein, usure qui se prodult en service entre
deux levages du véhicule. '

Dans ce cas l'usure provoquée par le reprofilage des roues est
compensée & l'aide des dispositifs de rattrapage manuel existants
dans la timonerie de frein. Ce réglage ne doit €tre exécuté que
dans les ateliers.

Pour éviter de devoir régler & la main la timonerie de frein sur
les véhicules en service, le réglage de la timonerie de frein
dans les atellers doit €tre effectué de la fagon suivante :

a) dévisser complétement le régleur avec un outil approprié ainsi
qu'il est montré fig. 145;

b) mettre partout des blocs de frein neufs. Répartir les jeux
sur l'ensemble des sabots;

,¢) exécuter le réglage manuel & l'aide des trous de rattrapage
(ou dispositif analogue)de fagon & obtenir lors du freinage
une course de plston aussi voisine que possible de la course
désirée. © C. 1220 B
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Ensuite, pour obtenir la course du piston exacte, on procéde
comme décrit dans le point 9.6.4.

Des schémas de réglage de timonerie ont été établis pourde nom-
breux types de véhicules. Ces schémas indiquent les trous de
réglage & utiliser pour les différentes usures de bandages,
augmentées de l'usure des articulations.

En tout cas, l'observation du point ¢ ci-dessus est obligatoire.

Certains autorails sont équipés de roues de faible diamétre ce
qui a pour conséquence que lors de la marche a travers une couche
de neige dépassant le niveau des rails, la neige s'accumule

entre les blocs de frein et les bandages.

La couche de glace qui se forme sur les blocs de frein diminue la
puilssance de freinage. En outre cette accumulation de neige peut
provoquer une force sur les blocs de frein suffisante pour dévis-
ser le régleur de timonerie & double action.

Pour éviter que le régleur & double action ne se dévisse, les
-remises éliminent le régleur de timonerie des autorails précités
en cas de forte chute de neige en enlevant la biellette de com-
mande. Pendant cette période la timonerie de frein est réglée
journellement & la main en utilisant le régleur comme vis de
réglage. '

Pour éviter la formation de glace sur les blocs de frein, le
conducteur maintient le frein a main légerement appliqué.

9.7. Le régleur SAB type DRV & double action.

9.7.1. Généralités.

Le régleur SAB type DRV est monté sur tous les wagons de cbns-
tructlon récente et sur toutes les voitures munies de blocs de
frein ordinaires. -

Le régleur de frein DRV est un appareil dont l'action est rapide
dans les deux sens de fonctionnement. Il a l'avantage d'€tre
indépendant du rappel de la timonerie, c'est-a-dire de fonction-
ner correctement méme si la timonerie ne revient pas, suite &
l'insuffisance des ressorts de rappel ou & un frein mal desserré.
I1 présente une caractéristique nouvelle, celle d'€tre verrouillé
au cours du premier freinage et de ne pouvoir en aucun cas
s'allonger sous l'effet d'une tension prématurée. On sait en
effet que le régleur peut avoir & transmettre des tensions assez
élevées pendant le rapprochement des sabots aux bandages, . dans

le cas de timoneries lourdes ou dans celui d'accumulation de
neige entre sabots et bandages. Il importe alors que le régleur
puisse supporter ces tensions élevées sans s'allonger.
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Si la tension prématurée est due & des résistances anormales,
vaincues par l'effort de freinage, la course de piston reste
correcte et au desserrage, il ne se produit aucune compensation
par le régleur.

Si les jeux aux sabots sont réellement trop petits, le premier
freinage s'effectue avec une course réduite; le mécanisme du
régleur a enregistré cette réduction, et aufreinage suivant le
régleur s'allonge exactement de la quantité voulue (1'allongement
maximal par desserrage des freins est €gal & 30 mm).

S1 les jeux aux sabots sont trop grands, le ratrapage a lieu au
cours du premier desserrage (le raccourcissement maximal par
desserrage des freins est égal & 100 mm).

En résumé, les jeux'sont, dans les deux cas, réglés a leur valeur
nominale dés le deuxiéme freinage.

Ce nouveau principe de fonctionnement permet d'édviter les allon-
gements intempestifs et garantit, méme dans les conditions diffi-
ciles, une grande sécurité en service.

®Le régleur DRV est représenté fig. 150. Il remplace une bielle
de traction dans la timonerie et est monté normalément comme
représenté a la fig. 151.

I1 a pour fonction de maintenir constants les jeux entre sabots
et bandages.

Le fonctionnement du régleur DRV repose sur les bases suivantes :

a) la longueur du régleur est déterminée par la position de
1'écrou de réglage (1) sur la tige filetée (41);

b) les varilations de jeux aux sabots quil doivent €tre compensées_
- par l'écrou de réglage (1) sont enregistrées par 1l'écrou
- d'avance (23).

La tension du ressort d'effort (21) a été choisie de telle maniére
qu'il est possible au régleur de vaincre la résistance de la.
timonerie de frein. En outre, pour pouvoir comprendre le fonction-
nement du régleur, il faut savoir que la tension du ressort
d'accouplement (12) est plus importante Que celle du ressort (21).

La butée (44) se trouve & une distance bien déterminée "A" du
carter(19). Cette cote "A" est réglée pour correspondre & la
course d'application des sabots dans le cas des jeux normaux.
Les deux accouplements (B) et (C) sont maintenus en prise par le
ressort (21) monté avec compression préalable. C. 1220 B
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Il existe des jeux J et k respectivement au manchon de traction
(3) et au roulement & billes (2) de 1l'écrou de réglage.

Au cours de la premiere phase du freinage, la chape (38) est ti-
rée vers la droite d'une quantité égale & la cote (A) et le car-
ter (19) vient en contact avec la butée (44), mais sans effort.
Les sabots sont simplement appliqués contre les bandages.

Lors de ce déplacement, l'effort de la chape (38) est transmis &
la tige de réglage (41) par le tube de traction (6), 1l'accouple-
ment F, le manchon d'accouplement (4), le ressort d'accouplement
(12), le manchon de traction (3), l'accouplement (c), le ressort
d'effort (21), le carter (19), l'accouplement (B) et l'écrou
d'avance (23). '

Etant retenu par la chape (38), par l'intermédiaire de 1l'accou-
plement (F), le ressort d'accouplement (12),laccouplement (c) et
le ressort d'effort (21), le carter (19) ne tourne pas.

9.7.3.3. Augmentation de l'effort_de freinage (fig. 153 et

.. 154), "~ T T T T T T T T T T T
" Dés que les sabots  s'appliquent contre les roues, l'effort d
freinage augmente. '

Dés lors, a partir d'un certain effort, le ressort d'effort (21)
est comprimé, tandis que la longueur du ressort d'accouplement
(12) ne change pas (le ressort d'accouplement (12) est plus fort
que le ressort d'effort (21) ). Il s'ensuit que la chape (38)
avec le tube de traction (6), le ressort d'accouplement (12) et
le manchon de traction (3) se déplacent vers la droite.

L'accouplement (E) entre le manchon'de traction (3) et 1l'écrou de
réglage (1) s'embraye. '

Tout effort dépassant la tension originale du ressort d'effort
(21) est ainsi transmis par 1'intermédiaire de 1l'écrou de régla-

ge (1).

I1 est 2 noter que pendant 1l'embrayage de l'accouplement (E), le
carter (19) ne peut pas tourner par le fait que l'accouplement
(F) est embrayé. :

Par l'effort toujours croissant sur la chape (38) (le carter (19)
est retenu par la butée (44) ) non seulement le ressort d'effort
(21) est comprimé mais également le ressort d'accouplement (12).

L'accouplement (C) est 1libéré, le jeu "J" étant plus grand que le
jeu k, la piéce d'accouplement est repoussée vers la droite.
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7.

Ce ressort ne commence & s'écraser qu'a partir du moment ol
l'effort de freinage proprement dit a commencé a se développer.
C'est-a-dire, lorsque le carter (19) est venu s'appuyer sur la
butée (44).

9.7.3.5. Freinage & fond (fig. 156).

Par suite des déformations élastiques de la timonerie, 1l'ensemble
des pitces continue & se déplacer vers la droite d'une quantité
"e" par exemple, tout en comprimant le ressort (21). La tige de
réglage (41) étant tirée vers la droite par 1l'écrou de réglage
(1), l'accouplement B devient libre et 1l'écrou d'avance (23)

tourne contre le roulement & billes (27) en se vissant sur la tige
de réglage (41).

9.7.3.6. Desserrage_(fig. 157).

Lors du desserrage, 1'ensemble des piéces (6), (3), (12), (1) et
(41) reviennent vers la gauche, et l'accouplement (B) se bloque.

Le ressort principal (21) comprimé se détend tout en maintenant
le carter (44) contre la butée. L'accouplement (C) étant libre,
1'écrou d'avance (23) avec le carter (19) tournent pendant la
~ détente du ressort principal (21). Cette rotation se poursuit
tant que l'effort de traction dans le régleur maintient libre

1'accouplement (C), c'est-a-dire pendant la course élastique "e"

La sulte du desserrage s'effectue exactement suivant le méme
processus qu'a l'application du frein mais en sens inverse..

Remarque : De ce qui précéde, 11 résulte que la course élastique
"e" est sans influence sur le réglage de la timonerie,
car pendant la course élastique, 1l'écrou d'avance se
visse et se dévisse de la méme -quantité sur la tige de

réglage”

Dans le cas de jeux trop grands aux sabots, l'effort agissant
sur la timonerie de frein, au moment ol le carter (19) vient en
contact avec la butée (44), est seulement l'effort nécessaire
pour la déplacer, c-a-d un effort plus petit que la précontran-
te du ressort (21).

Le carter (19) vient en contact avec la butée (44) lorsque le
régleur s'est déplacé vers la droite de la cote "A", course
théorique d'application des sabots (fig.159 ).
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Les Jeux étant trop grands, la tige de réglage (41), entrainée par
la chape, continue & se déplacer vers la droite d'une quantité

"1™ jusqu'ad l'application des sabots. La chape s'est donc dépla-
cée d'une quantité (A + 1) et le ressort (21) s'est comprimé d'une

N

quantité égale & "1", -

Le carter étant retenu par la butée (44), l'écrou d'avance (23)
ne peut suivre la tige de réglage (41) dans son déplacement;
sous l'effet du ressort (29) et du roulement & billes (27) il se
visse donc sur la tige de réglage (41) d'une quantité "1".

Le rattrapage  des jeux trop grands s'effectue, en une fois, lors
du desserrage des freins quil suit le premier freinage. - :

Au desserrage du frein, le resscrt (21) en se-détendant, bloque
les accouplements B et C et tend & rapprocher l'éerou (1) de
1l'écrou d'avance (23) qui est verrouillé sur la tige de réglage
(accouplement B bloqué). L'accouplement D étant maintenu libre
par le ressort (5), l'écrou de réglage (1) appuyé sur .le roule=-
ment & -billes (2) se visse sur la tige (41) en bloquant l'accou-
plement D. Le régleur s'est raccourci de la quantité (1) et les
Jeux. aux sabots ont été ramenés & leur valeur normale.

L'effort nécessalre pour le rattrapage est fourni uniquement par
le ressort principal (21) et n'est nullement tributaire du res-
sort de rappel de la timonerie.

Le raccourcissement du régleur par frenage est de 100 mm.

a) Course d'application des sabots (fig. 163).

Dans le cas de Jjeux trop petits aux sabots, le carter (19)
n'est pas encore en contact avec la butée (44) au moment ou
se développe la tension de freinage; il se trouve & une dis-
tance "m" correspondant & 1l'insuffisance des jeux.

La fig. 163 représente le régleur au moment ol les sabots
s'appliquent contre les roues avec un effort encore insuffi-
sant pour libérer 1l'accouplement C.
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b) Augmentation de la tension de freinage (fig. 164).

Lorsque la tension de freinage augmente et devient suffisante
pour comprimer le ressort d'accouplement (12), 1l'accouplement
C est 1ibéré et l'écrou d'avance (23) peut tourner autour de
la tige de réglage (41).

Le ressort (21) peut se détendre et faire tourner le carter
et 1'écrou d'avance (23) sur la tige (41) jusqu'a ce que le
carter en se déplagant longitudinalement vienne rencontrer la
butée (44). Ce déplacement correspond & la valeur m (insuffi-
sance de jeu).

Pendant cette phase, le ressort de dévissage (29), plus faible
que le ressort (21), s'est comprimé également de la valeur (m).

Lors de cette premiére application des sabots, 1l'écrou d'avan-
ce (23) avec le carter (19) ont donc enregistré 1'insuffisance
des jeux "m".

i

165). - : )

Au desserrage, la tension de freinage diminuant, l'accouplement

C se bloque & nouveau, mais 1l'écrou d'avance (23) reste verrouil-
1é dans la position qu'il occupalt aprés le premier freinage; le
ressort de dévissage (29) reste comprimé de la valeur (m) et la
distance entre carter et butée est de "A -m".

a)

b)

Application des sabots (fig. 166).

Comme au premier freinage, les sabots.s'appliquent sur les
bandages apres que le régleur se soit déplacé de la quantité
"A-m" et vient en contact avec la butée (44).

\
Allongement du régleur (fig. 167).

Les jJeux aux sabots étant absorbés, la tige (41) du régleur
cesse de se déplacer vers la droite. L'effort dans le régleur
comprime alors le.ressort (21) et libére l'accouplement D de
1'écrou de réglage (1). Le ressort de dévissage (29), comprimé
de la quantité (m) lors du premier freinage, empé&che 1'accou-
plement E de se bloquer, et, s'appuyant sur le roulement &
billes (27), fait tourner 1l'écrou (1) qul se déplace vers la
droite sur la tige (41) jusqu'd ce qu'il se soit détendu de 1la
quantité (m). A ce moment, l'accouplement E se bloque.

Le régleur s'est donc allongé de la quantité (m) et les jeux
aux sabots sont ramenés & leur valeur normale. L'allongement
maximum du régleur par freinage est de 30 mm.
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Remarques.

a) Il ressort de ce qui précéde que le régleur se comporte au
ler freinage comme une bielle de longueur fixe, mé€me si les
Jeux aux sabots sont trop petits.

Cette particularité permet d'éviter les dévissages intempes-
tifs, par exemple dans le cas d'une timonerie trop lourde, ou
en mauvais état, ou en cas de formation de glace entre sabots
et bandages.

Toutefols, 11 se pourralt que dans ce cas, avec des jeux nor-
maux, l'accouplement C soit libéré prématurément; 1'écrou
d'avance (23) se déplacerait vers la droite sur la tige (41)
en comprimant le ressort (29). Quand les résistances auront
été vaincues sous l'effort total de freinage, et que la course
du piston aura atteint sa valeur normale,les piéces repren-
dront leur position normale et il n'y aura pas d'allongement
du régleur.

b) Les chocs de tamponnement auxquels sont exposés les véhicules

' provoquent, dans le régleur, des efforts dus a4 l'inertie des
timoneries. Ces efforts bien que de courte durée, peuvent
€tre trés élevés et provoquer le blocage de 1'accouplement E.
Le régleur agit alors comme une bielle rigide, l'accouplement
(C)est 1ibéré pendant un trés court moment, mais 1l'effort
développé par le ressort principal (21) étant relativement
faible, 11 ne se produilt aucun changement de 1l'éecrou d'avance
(23) et par suite aucune modification de la longueur du régleur.

9.8. Le régleur SAB type DRV & simple action pour engins de
traction.

Le régleur SAB type DRV & simple action est une version modifiéde
du régleur DRV & double actlion en ce sens qu'on a supprimé le
double action. : . '

La suppression de la double action est obtenue par le montage
d'un tube (50) d'une longueur bien déterminée entre les écrous
repéres (1) et (23) (voir fig. 168),

De ce fait, le rapprochement de ces deux écrous est devenu impos-
sible. o

En conséquence, lors du freinage suivant, le régleur ne peut plus
se dévisser.

9.9. Différentes prescriptions concernant les régleurs DRV.

En général, il est fourni pour chaque montage, un dessin donnant
tous les renseignements utiles.
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La cote "A" est ajustée & l'aide de la bielle de commande, de
longueur réglable, solidaire de la butée (44). Si au deuxiéme
freinage d'essai, la course désirée n'est pas obtenue, le
réglage se fait en modifiant la cote "A". Une augmentation ou -
une diminution de cette cote entraine une variation correspon-
dante de la course du piston.

Cependant, avant de modifier la cote "A" indiquée au dessin de
montage, 1l y a lieu de contrdler que la timonerie de frein est
convenablement montée et que la pression pour l'armement du
frein-est correcte. ‘

9.9.2. Remplacement des_semelles de frein.
Dans la plupart des cas, -on dispose d'assez de jeu pour la mise -
en place des semelles neuves. Si toutefois, ce jeu ne suffit pas,

N

on peut l'augmenter en tournant & la main le col du carter (19).

Aprés le remplacement des semelles de frein, le régleur sera
vissé 4 la main jusqu'id l'application des semelles contre les
roues.

Ensulte, on procedera au réglage de la course du piston suivant
les données de l'art. 9.6.4.
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A Cole de réglage
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DESCRIPTION DU REGLEUR. é é
" nomenclature des piéces.
1 Ecrou de reglage o .
2 Roulement & billes de I'écrov. be Rigleur de Freins SAI Tyge DIV
3  Monchon de traction. N ¥is 150.
5 Ressort. ’

6 Tube de traction solidaire de lo chape 8.
12 Ressorl d'occouplement .

19 Corter du régleur.

2] Ressort principal.

23 Ecrou d'evance.

27 Roulement & billes de I"écrou 23

29 Ressort de dévissage.

30 Cuvelte d'oppui du ressort 29

38 Chope du régleur !

41 lige de réglage avec vis & pos réversible
44 Bulée réglable :

45 Tringle de fixation de la butée 44. .
. Seembwre Regiar

=

'8 Accouplement écrov davance 23 -
corler 19

C Accouplement manchon de fraction .
rondelle d'oppui du ressori 29

D_E_ Accouplements de I'écrou de réglage |

Disporition tunduid du Régleue de Froinn SAR Type DRV,
vie. 151,

|
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CHAPITRE 10

LES UNITES DE FREIN

10.1. Introduction.

Pour le développement d'un effort sur les sabots, un équipement
moderne de frein se compose d'un cylindre de frein, d'un régleur
de timonerie de frein et d'une timonerie de frein.

Dans un équipement classique tous ces éléments sont séparés et
toutes les roues sont freinées, en partant d'un seul cylindre de
frein.

Par contre, dans les unités de frein, tous ces éléments sont ras-
semblés dans un seul appareil. En outre, chaque roue est pourvue
d'un tel appareil.

Les unités de frein ont l'avantage d'avoir un rendement de trans-
mission plus grand et ils peuvent facilement €tre montés dans

des bogies de construction complexe comme ceux des® engins de trac-
tion.

Ils sont systématiquement appliqués sur les locomotives et auto-
motrices modernes ainsi qu'en complément sur les voitures équi-
pées d'un frein & disques.

10.2. L'unité de frein SAB type BF2.

L'unité de frein type BF2 est monté sur les locomotives série 20.
Chaque unité freine une roue au moyen de deux semelles en fonte
de 250 mm de longueur.

L'unité est pourvue d'un régleur & simple action qui maintient &
une valeur constante le jeu entre semelle et roue.

L'unité BF2 comprend :

a) un cylindre de frein avec corps (5), piston (2), tige de
piston (3) et ressort de rappel (4). Le corps (5) est maintenu
en place par un jonc d'arrét (7); -

b) un levier (86) pour la transmission et l'amplification de
l'effort du piston. A l'endvoit de liaison avec la tige piston
(3), le levier (86) est muni d'un alésage de forme ovale
permettant un déplacement relatif de ces deux piéces. Le le-
vier (86) peut tourner autour de l'axe (8). Ce dernier est
réglable en hauteur, gracg a4 des cales d'épaisseur (88).

C. 1220 B



L'effort fourni par le piston est transmis par le levier
amplificateur (86)au manchon (41) par ses deux surfaces d'ap-
pui (X) et (L);

¢) un porte-semelle suspendu au point (9) par une biellette de
suspension (94). Le porte-semelle est 1ié & la biellette de
suspension (94) par le pivot (93). Ce méme pivot porte le vé
d'appui (99), par lequel la tige filetée de réglage (73)
transmet l'effort.
Un accouplement a friction, monté dans le point (10), entre
la biellette de suspension (94) et le porte-semelles (95),
évite le frottement de la semelle de frein contre la roue
lorsque le frein est desserré;

d) un régleur & simple action et & rattrapage automatique rapide,
la tige de réglage maintenant & une valeur constante le jeu
entre semelle et roue, par le déplacement de l'écrou de ré-
glage (43) sur la tige de réglage (73);

e) un dispositif de rappel pour le remplacement des semelles de
frein. Ce dispositif comprend un bouchon hexagonal de manoeu-
vre (63), le ressort (60) et le manchon (56);

f) le régleur comprenant la tige de réglage (73), l'écrou de
réglage (43), l'écrou d'avance (48), les ressorts (50) et (44)
et les accouplements B et C. Le régleur est & simple action,
c-a-d qu'un jeu trop petit entre semelle et rou€ ne peut deve-
nir normal que par l'usure de la semelle.

10.2.2. Fonction mouvement de 1l'unité SAB type F2 (fig. 169).

10.2.2.il Serrag;_ﬁhéumatidue dﬁ"freih.

Lorsque le cylindre de frein est alimenté, le piston (2) agit
sur le levier (86) par la tige de piston (3). Le levier (86)
tourne autour de l'axe (8) et pousse par la surface d'appui K le
disqué“ﬁu régleur vers la gauche. De/ce disque, l'effort est
transmis & la tige de réglage (73) par le manchon (41), l'accou-
plement B et l'écrou de réglage (43).

La tige de réglage (73) pousse le vé d'appui (99) avec le porte-
semelle et la biellette de suspension (94) vers la gauche. Par

le mouvement de rotation de la bielle (94) autour de l'axe (9),
le ressort (31) est comprimé davantage. Lorsque les semelles
s'appliquent sur les roues, le porte-semelle (95) prend sa posi-
tion exacte vis-a-vis dela bilelle de suspension (94) et est main-

tenue dans cette position par l'accouplement & friction (monté
dans le point (10) ).

10.2.2.2. Desserrage pneumatique du frein.

Lorsque le frein se desserre, toutes les piéces dénommées ci-
dessus, se déplacent en sens contraire (l'accouplement & friction
excepté), sous 1 effet de la déformation élastique et la tension
des ressorts (31) et (4).

C. 1220 B
16e legon



3.
Un.jeu éventuellement trop grand entre semelle et roue est ramené

4 sa valeur normale en une fois, lors du desserrage du frein (voir
10.2.2.5).

10.2.2.3. Serrage et desserrage des freins par le frein
a main.

Le frein & main agit sur le levier (20) par un jeu de leviers.
Le levier (20) agit sur le pivot rel-c.ant la tige du piston (3)
avec le levier (86). Un effort sur le levier (20) a donc le méme
effet qu'une pression sur le piston (2). En conséquence le fonc-
tionnement de 1'unité lors des serrages et desserrages du frein
4 main est le méme que pour les serrages et les desserrages
pneumatiques. ~

10.2.2.4. Fonctionnement du régleur - Cas d'un jeu nor-
mal entre les semelles et les roues (fig. 169,
170 et 171).

Avant le serrage des freins, les différentes pieces sont dans la
position représentée par la fig. 170. Il existe entre le circlips
(59) et la douille (56) une distance "H", égale au jeu entre
semelle et roue.

Lors d'un serrage, le mécanisme du régleur se déplace comme dé-
erit dans 10.2.2.1. L'effort est transmis du levier (86) vers
la tige de réglage (73) par le disque (42), le manchon (41),
1l'accouplement B et 1l'écrou de réglage (43).

L'écrou d'avance (48) suit le mouvement de la tige de réglage
(73). A ce moment, il reste accouplé par l'accouplement C & la
douille (56) qui a son tour est entralnée grice au ressort (50).
A la fin du serrage des freins, la douille (56) vient juste en
contact avec le circlips (59) (fig. 171).

Au desserrage du frein l'ensemble du mécanisme reprend sa posi-
tion initiale sans aucun déplacement des écrous (43) et (48).
En conséquence il n'y a pas de modification de longueur du
régleur.

10.2.2.5. Fonctionnement du régleur - Cas d'un jeu trop
grand entre semelles et roues.

a) Serrage des freins (fig. 172-et 173).

Avant le serrage des freins, les différentes piéces sont dans
la position représentée par la fig. 172. Il existe entre le
circlips (59) et la douille (56) une distance "H" étant égale
au Jjeu prévu entre semelle et roue. Il y a un jeu entre semel-
le et roue égal 4 H + L.

Lors du serrage des freins, la douille (56) s'approche du
circlips (59). Aprés un déplacement H, la douille (56) vient
en contact avec lecirclips (59) mais la semelle est encore a
une distance L de la roue. C. 1220 B
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Lorsque le déplacement. du piston se poursuit, 1a douille
(56) est retenue par le circlips (59).

L'écrou d'avance (48) veut suivre le mouvement de la tige de
réglage (73) et libére l'accouplement C, et se dévisse sur
celle-ci sous l'action du ressort (50).

A la fin du serrage des freins (fig. 173), le piston s'est
déplacé d'une quantité proportionnelle au jeu H + C.

L'écrou de réglage (43) est resté sur place vis-a-vis de la
tige de réglage (73), et 1l'écrou d'avance (48) s'est dévissé
vers la droite sur la tige de réglage (73) d'une quantité L.
Maintenant il y a une distance L entre le manchon (41) et
1l'écrou d'avance (48).

b) Desserrage des freins (fig. 174 et 178).

Lors de la lére phase du desserrage des freins, l'ensemble du
mécanisme se déplace vers la droite et il n'y a aucun dépla-
cement relatif des piéces amovibles 1l'une vis-i-vis de 1'autre.
Aprés une course H, c-a-d la course normale,la douille (56)
vient buter sur 1'épaulement du couvercle (58).

Lorsque le déplacement du piston se poursuit, l'écrou d'avan-
ce (48) est retenu et bloqué par l'accouplement C et arréte
la tige de réglage (73) dans son déplacement. Au contraire,
le manchon (41) poursuit son mouvement sous )M actiond: res-
sort (4) et l'accouplement B se libére. Le ressort (4h) fait
tourner 1l'écrou de réglage (43) sur la tige de réglage (73).

En effet, 1'écrou de réglage (43) peut maintenant tourner
librement sur la tige de réglage (73) gréce & 1'accouplement
libéré B, la butée & bielles et le ressort (44).

Lorsque le piston (2) est revenu dans sa position de repos,
1'écrou de réglage (U43) s'est dévissé d'une distance L sur
la tige de réglage (73).

Le serrage suivant sera effectué avec un Jeu normal entre
semelle et roue. :

10.2.2.6. Réglage du jeu entre semelle et roue.

Etant donné que le jeu normal est déterminé par la distance H
entre le circlips (59) (fig. 169) et la douille (56), et que
cette distance est fixée lors de la construction, aucun réglage
du jeu entre semelle et roue n'est possible.

10.2.2.7. Remplacement des semelles de frein.

Pour dégager les semelles usédes et mettre en place des semelles
neuves, il faut éloigner l'ensemble du porte-semelle de la roue.
A cette fin, il faut tourner, & 1l'aide d'une clé, le bouchon
hexagonal (63) dans le sens des aiguilles d'une montre.
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Lors de ce mouvement, le crabot entre le bouchon (63) et la
bolte (64) est libéré (avec compression du ressort (60) ).
L'ensemble du mécanisme, avec les écrous (43) et (48) suit 1le
mouvement rotatif et fait rentrer la tige de réglage (73).

Aprés le placement des semelles, le jeu entre semelle et roue
doit €tre établi & la main. A cet effet on applique au moyen du
bouchon (53) la semelle contre la roue, ensuite on tourne le
bouchon hexagonal d'un 1/3 tour dans le sens contraire.
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10.3. Le bloc-frein WESTINGHOUSE, type P 60.

ﬁénéraiités.,f

Ie'blocerréi; P 60 est monté sur les locomotives électridues de
la série 18, & raison d'une unité par roue. j .

Il est équipé d'un cylindre de frein de 6 3/4". Le régleur est A

simple action et 1l maintient la course du piston. du cylindre de
frein A une valeur préréglée.

10.3.1. Description du bloc-frein P 60 (fig. 176). -

Les organes principaux, composant ie'bloc-frein; sont les
suivantes : - : - o ' :

- Un corps en forme de bofte (1) fixé au moyen de boulons.au bati

du bogie. _ ‘ ,
- Un cylindre de frein (2) monté & l'arridre du corps. La crosse
2 piston se trouve & l'intérieur du corps (1). '

' = Un levier amplificateur double (3) ouvant tourner autour du

point fixe (A). Une piéce & tourillons (4), reliée aux deux
bielles du levier double (3) et pouvant pivoter autour des
tourillons (point B). . T o,

La Pidce (4) comprend un alésage cylindrique dans lequel un arbre
creux (5) est placé. Ce dernier est fileté intérieurement et
peut tourner sur son axe longitudinal dans la piece (4) tout en
en suivant les mouvements longitudinaux de la dite piéce, dans
laquelle 11 est encastré. A une extrémité dentelée de 1'arbre
(5) engréne la roue a rochets (6). S _
Lorsqu'on fait tourner la roue & rochets (6) l'arbre ereux '(5) -
doit suivre le mouvement. o .

- Une tige de réglage (7), dont une extrémité sort du corps (1)
tandis que l'autre extrémité est cylindrique et filetée
extérieurement. Elle est solidaire, par ce filetage de 1'inté-
rieur de 1'arbre creux (5). . ;

Le .systéme, formé par les pidces (4), (5) et (7), est en fait le
régleur, réglant le jeu entre le sabot et la roue. En effet,

- la tige de réglage (7) se déplace longitudinalement par rapport
a 1'arbre (5) lorsqu'on fait tourner la roue & rochets (6) dans
1'un ou l'autre sens. ' - : oo
De ce fait le sabot se déplace vers le centre de ls roue ou s'en
éloigne. . - : - ,

- Une bielle de suspension double (8) compl2tement & l1l'extérieur
du corps (1) et suspendue au point fixe (C).

L'autre extrémité porte le porte-semelle, Un accouplement 2
friction évite que l'extrémité de la semelle frotte contre le
roue, lorsque le frein est desserré. 4

La bielle de suspension (8) est actionnée par la tige de réglage
(7) dans le point D. .

-t
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- Un mécanisme de commande pour le régleur du Jjeu entre la semelle
et la roue.
Ce mécanisme comprend :

- un levier (9) solidaire du levier (3) avec lequel il fait un
angle constant. A l'extrémité il porte une piéce (10) pouvant
Plvoter autour de (E). Lorsque cette pléce pivote, le ressort
(11) est comprimé ou détendu. Le fonctionnement de ce systéme
sera expliqué ultérieurement.

- une blellette (12) portant une rotule & chaque extrémité,
reliant la piéce (10) au support (13) du cliquet (14) (fig. 77 ).
Le cliquet (14) peut dans certaines conditions s'engrener dans
la roue & rochets (6). -
Le support (13) est indépendant :
1)de la roue & rochets (6). Il peut pivoter autour du méme
‘axe. Le cliquet (14), tiré par le ressort (15) vers la roue
a rochets, posséde un profil de came.
Aussi longtemps que la rotation angulaire du support (13) ne
dépasse pas une certaine valeur, le profil de came est
retenu par la butée fixe (16) et le cliquet ne peut pas s'en-
grener. Des que l'angle de rotation dépasse cette valeur,
le profil de came perd contact avec la butée et le cliquet
peut s'engrener dans la roue & rochets.

2) du dispositif (17) pour le déplacement manuel de la tige de
réglage (7), & 1'aide d'un crabot, située a l'arriére du
bloc et qui s'accouple avec 1'arbre creux.

10.3.2. Fonctionnement du bloc-frein P 60.
Iransmission de 1'effort (fig. 177).

10.3.2.1. Serrage du frein.

L'air comprimé, envoyé par le distributeur au moment du freinage,
agit sur le piston du cylindre de frein. Le piston se déplace vers
la gauche en comprimant 1le ressort de rappel, de fagon & faire
pivoter le levier double (3) dans le sens contraire au mouvement
des aiguilles d'une montre, autour du point A. La tige de réglage
(7), actionnée par le levier (3) dans le point B (par 1l'intermé-
diaire de la pigce (4) et l'arbre creux (5) attaque la bielle de
suspension (8) au point D. '

La semelle, montée & la partie inférieure de la bielle de suspen-
sion 8, est poussée contre la roue.

10.3.2.2. Desserrage du frein.

Au desserrage, le ressort de rappel du cylindre de frein, provoque
les mouvements en sens inverse de ceux décrits lors du serrage.

10.3.3. Fonctionnement du régleur - jeu normal entre semelle et
roue (fig. 177 et 176).

La fig. 177 a figure la position de repos du support (13) de 1la
roue a rochets (6) et du ecliquet (14). Les repéres A et B se trou-
vent en face 1l'un de 1l'autre.
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10.3.3.1. Serrage du frein.

La rotation des bielles (3) autour de leur point fixe A, entratlne
la rotation du levier (9) qui en est solidaire.

Ce mouvement de rotation, dont l'amplitude est fonction de la
course du piston (et en conséquence du jeu entre semelle et roue),
fait, par l'intermédiaire de la biellette (12), tourner la piéce
support (13) du cliquet (14).

Par le fait qu'il n'y a aucune résistance lors de ce mouvement,
le ressort (11) n'est pas sollicité. De ce fait les pidces (9),
(10) et (11) peuvent 8tre considérées comme formant un ensemble
fixe.

S1 le jeu est normal entre semelles et roues, la rotation du sup-
port (13) est telle que la came du cliquet (14) ne s'éloigne pas
encore de la butée (16).

Le cliguet ne s'engréne pas.

Au serrage complet du frein, les repéres A (sur le support 13) et
B (sur la roue & rochets) se sont déplacés d'un certain angle
(fig. 177 b).

10.3.3.2. Desserrage du frein.

Au desserrage, tous ces organes effectuent un mouvement en sens
inverse et chaque organe se retrouve dans sa position initiale.
Comme le cliquet ne s'est pas engrené, la roue & rochets n'a pas
tourné.

Lorsque le frein est complétement desserré, les repéres A et B se
trouvent de nouveau en face l'un de l'autre (fig. 177 c).

10.3.4. Fonctionnement du régleur - jeu excessif entre semelle et
roue (fig. 178).

La fig. 178 a donne la position initiale du support (13), de la
roue & rochets (6) et du cliquet (14). .

10.3.4.1, Serrage du frein.

Lorsque le jeu entre semelle et roue est trop important, la rota-
tion angulaire du support (13) est tel que la course du cliquet

(14) perd le contact avec la butée fixe (16). .
Maintenant le ressort (15) peut agir librement sur le cliquet et

son bec s'engréne dans une des encoches de la roue a rochets
(fig. 178 b),
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10.3.4.2. Desserrage du frein.

Au desserrage, le-ressort de rappel raméne toutes les piéces vers
la position de repos. Le cliquet, étant maintenu au fond d'une
encoche par le ressort (15), entraine la roue & rochets, jusqu'au
moment ou il est de nouveau soulevé., Le soulévement du cliquet
se falt au moment ou la came prend de nouveau contact avec la
butée fixe (16) (fig. 178 c).

Maintenant la roue a rochets a tourné de quelques dents.
Le repére B de la roue a rochets s'est déplacé d'un certain angle
vis & vis du repére A du support (13).

La roue a rochets reste dans cette position jusqu'a la fin du
desserrage. La fig. 178 d nous montre la situation au moment qQue
le freiln est complétement desserré.

La tige de réglage (7) s'est dévissée d'une certaine longueur et
a rattrapé une partie du jeu excessif (le déplacement d'une dent
de la roue & rochets = 1/6 mm).

Ce rattrapage se produit aprés chaque serrage jusqu'au moment ol
le Jjeu entre semelle et roue devient normal.

Remarque,

Au moment ou l'air comprimé commence i s'échapper du cylindre de
frein, tous les organes subissent un petit déplacement, correspon-
dant avec leur déformation élastique. -

Pendant cette "course élastique", aussi longtemps que la semelle
est en contact avec la roue, les efforts dans le systéme restent
tres élevés,

La friction dans 1'assemblage fileté de 1l'arbre creux (5) et la
tige de réglage (7) est tellement élevée, que le cliquet ne par-
vient pas a faire tourner la roue i rochets pendant cette phase.

Le systeme "10-11" est prévu pour éviter une déformation permanente
ou bris de piéces constitutives du dispositif de commande.

Pendant la course élastique du piston, la piéce (10) pivotera
autour de (E) en comprimant le ressort (11).

La rotation de la roue a rochets (6) et de l'arbre creux (5) ne
sera possible que lorsque l'effort longitudinal appliqué i 1la
tige de réglage (7) devient inférieur a4 l'effort en place du res-
sort de limitation (11).

10.5.5. Fonctionnement du régleur - jeu trop petit entre semelle
et roue,

Tout se passe comme décrit sous 10.3.3.
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Le bloc-frein P 60 est donc & simple action : il compense seulement
un Jeu excessif.

Un jeu trop petit ne peut devenir normal que par l'usure de 1la
semelle.

10.3.6. Changement des semelles de frein,

Pour dégager les semelles usées et la remise en place des semelles
neuves, il faut éloigner l'ensemble du porte-semelle de la roue.

- A cette fin, on fait tourner, au moyen d'une clef de 29 mm dans
le sens contraire au sens des aiguilles d'une montre, la té€te 3
Six pans du crabot (17).

Cette opération provoque la rentrée de la vis de réglage, donc
le mouvement désiré.

- Retirer la clavette,

- Changer la semelle.

- Remettre la clavette.

Le remplacement étant terminé, faire tourner le crabot (17) dans
le sens inverse Jusqu'a obtenir le contact entre semelle et
bandage, puis revenir en arriére d'un tour complet, Le pas de la
vis étant de 6 mm on obtiendra ainsi sensiblement le jeu normal
entre semeélle et bandage.

10.4. Le bloc=-frein Westinghouse type PS 80.

10.4.1. Description.

Le bloc-frein PS 80 et P 60 se ressemblent beaucoup.
D'ailleurs, le bloc-frein PS 80 est dérivé du bloc-frein P 60.

Les différences essentielles visdwvis du bloc~-frein P 60 sont les
suivantes: '

a) Le PS 80 est congu pour &tre monté suspendu 3 un pivot, autour
duguel il peut balancer. Ainsi, il peut freiner une roue
de deux cdtés; .

b) Le PS 80 peut développer des efforts Plus importants aux sabots:

3
c) Le régleur, pour le rattrapage du jeu des semelles de frein,
est d'une autre conception. Toutefois, il est aussi 3 simple
achon, -

Le bloc-frein PS 80 est utilisé sur les 30 hle série 26 (2e et 3e
tranches).

Par le fait que 1le point inférieur des blocs-frein, montés sur
ces locomotives, a &té& rendu immobile, les roues de ces locomo-
- tives ne sont freinées que d'un seul coté.
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Etant donné que la construction du PS 80 et P 60 est basée sur

les mémes principes, nous nous bornons i la description et 1l'&tude
du fonctionnement de 1l'organe le plus différent, c.3.d. 1le
régleur.

Le régleur comprend principalement un corps (22) pouvant pivo-
ter 8 1'intérieur du levier double (5) et ne pouvant pas pivoter
sur la tige de réglage (13).

Le corps (22) est muni d'une butée (22a2), un alésage pour 1'axe

de poussée (19) et une lumidre 3 1la partie supérieure, par laquel-
le certaines pi&ces montées 3 1'intérieur peuvent €tre rendues
solidaires avec 1l'axe de poussée (19).

L'axe de poussée (19) peut coulisser dans l'alésage du corps (22).
L'axe de poussée (19) est maintenu en contact avec la butée (11)
par %e)ressort (20). La butée (11) est solidaire du levier dou-
ble (5).

Sur l'axe de poussée (19) est &galement mont& un pivot, autour
duguel peut tourner le cliquet (23) (cliquet et nez du cliquet
(23a))et une pidce alésée dans laquelle coulisse le poussoir
(24) poussé vers le bas par 1le ressort (25).

La roue 3 rochets (10) est solidaire de 1'écrou de réglage (9).

10.4.2. Fonctionnement du régleur. Course normale du piston du
cylindre de frein (fig. 179 et 180).

Avec freins desserrés, les différences piéces constitutives se
trouvent dans la position représentée par la fig. 180 a.

L'axe de poussée (19) est dans sa position inférieure. Dans
cette position, le cliquet (23) est retenu par son nez (23a)
par la butée (22a) et il se trouve 3 une certaine distance de

-

la roue 3 rochets (10).
Au serrage, l'axe de poussée (19) est soulevé par la butée (11).

Sous l'action du ressort (25) le cliquet (23) pivote . et se
rapproche de la roue 3 rochets (10).

Au serrage 3 }Qﬁ}i,; le cliquet a pivoté tellement que de justesse

il ne s'engréne pas dans la roue 3 rochets (10). (fig. 180b).

Au desserrage, le cliquet effectue un mouvement dans le sens
contraire. '

3

La roue 3 rochets (10) n'a donec fait aucun mouvement.

10.4.3. Fonctionnement du régleur - Course trop grande du piston
du cylindre de frein (fig. 179 et 1B1).

Vu que la course du piston est trop grande, 1'axe de poussée (19)
est soulevé plus haut par rapport i la fig. 180b, lors du serra-
ge des freins (fig. 180a). Le bec du cliquet s'engréne dans

une des encoches de la roue 3 rochets (10).
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Au desserrage, 1l'axe de poussée (19) descend sous l'adtion du
ressort (20) et du cliquet (23). -

Le cliquet (23) entraine la roue 3 rochets (10), de sorte que
la vis de réglage (5) se dévisse. Il y a rattrapage de jeu.

Toutefois, au moment ol la course du piston a atteint sa valeur
nominale, le cliquet (23) (par l'action de la butée (22a) sort
de la roue 3 rochets (10) et le mouvement rotatif de cette der-
niére est terminé.

Le réglage de la course du piston n'est donc pas continu. En

effet, il se fait dent par dent de la roue 3 Trochets.

10.4.4, Remplacement des semelles de frein.

Pour dégager les semelles usées et mettre en place des semelles
neuves, il faut éloigner l'ensemble du porte-semelle de la roue.

A cette fin, on fait tourner dans le sens des aiguilles d'une
montre, la téte 34 six pans (14) du crabot situde 3 1'arriére du
bloc. Par le crabot, on actionne la vis de réglage.

Aprés le remplacement des semelles, on doit régler le jeu entre
semelle et roues de la fagon suivante:

Tourner la téte 3 six Pans (14) du crabot dans le sens contrai-
re du sens des aiguilles d'une montre jusqu'au contact de la
semelle et de la roue. Une fois le contact établi, il faut tour-
ner la téte 3 six pPans (14) d'un tour en arriére.

De cette fagon, les semelles auront un jeu d'environ 6 mm.
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Le bloc - frein Westinghouse P 60.
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10.5. L'unité de frein SA3 type PB (variante P33),

10.5.1, Introduction.

L'unité de frein SAB type PB a2 été spécialement congue pour le
frein a disques, de sorte que chaque disque de frein est pourvu
d'une timonerie de frein indépendante (fig. 182-185),

Toutefois il est possible, par adjonction d'un Jeu de leviers, de
freiner les deux disques par une seule unité de rrein (cas des voi-
tures Eurofima),

En outre, moyennant 1'adaptation du porte-semelle et la fixation,
il est possible d'utiliser cette méme unité pour le bloc-frein
auxiliaire sur les roues (fig. 183),

L'application d'un bloc-frein auxiliaire nécessite 1ia séparation
du cylindre de frein du régleur, pour pouvoir obtenir l1l'effort ns-
cessaire aux sabots ou i cause d'un manque de place.

Le régleur est 1'4lément le Plus remarquable de ces dispositirs,
Il est & double action. En outre i1l réalise le réglage du jeu aux
semelles a la valeur normale lors du premier serrage des freirsg
quelle que soit la valeur initiale du jeu,

Dans ce qul suit, nous nous bornons & 1la description du régleur
type P3 pour le bloc-frein auxiliaire. Toutefois, les mémes pPrinci-
pes sont valables pour l'exécution du type PB pour frein a disques
et 1l'exécution du type PRS pour le b}oc-frein auxiliaire,

10.5.2. Description de 1'unité de frein type FB (fiz. 1856).

L'unité SA3 type PB comprend les Piéces essentielles suivantes :

- un cylindre de frein avec piston (29), garniture d'étanchéi:d et
ressort de rappel (61);

- une partie tournante, constituée d'une tige de réglage (27),
cdne double d'embrayage (31) et les deux butées & billes (30
33) .

Le cdne double d'embrayage (31) réalise par son contact avec 1
piston (29) & gauche ou & droite ou bien l'accouplement & frie
tion B ou bien l'accouplement & friction C.

}_l

M
ct

a
-

- la partie réglante constitude du ressort (24) pour 1l'allongement,
le ressort (35) pour le raccourcissement et les rondelles de ré-
glage (25 et 28);
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- les ressorts de transmission (46 et 47);

- un soufflet de protection (62).

En position "frein desserré", la distance "A" entre les rondelles
(25 et 28), est égale au chemin & parcourir par le piston (29) pour

amener les semelles de frein contre les disques,

10.5.3. Fonctionnement du régleur incorporé.

Le fonctionnement du ré€gleur est basé sur les principes suivants

a) l'écrou de réglage (43) détermine la longueur du régleur par sa
position sur la tige de réglage (27);

b) le mouvement de 1'écrou de réglage (43) est déterminé par la
derniere course du piston (29) et par 1l'effort exercé sur ce
dernier.

10.5.3.1. Jeu normal aux semelles de frein.

A, Serrage des freins.

10.5.3.1.1. L'effort effectif exercé sur le piston est plus faible
que celui exercé par la tension des ressorts (35-46
et 47) (voir fig. 186).

L'effort effectif (c'est-a-dire 1'effort pneumatique exercé sur le
piston, déduction faite de 1l'effort dl & la tension du ressort de
rappel (61)) est transmis au bras de poussée (60) par l'intermé-
diaire des ressorts (35-46 et 47).

Le piston se déplace et la semelle de frein s'approche de 1la roue,

10.5.3.1.2. Les semelles defrein s 'appliquent contre la roue et
1l'effort effectif exercé par le piston est devenu £gal
a celui df 2 la tension des ressorts (35-4% et 47)
(voir fig. 187).

Le piston (29) a parcouru un chemin "A" 2u moment ol la semelle de
frein vient en contact avec la roue, les rondelles de réglage (25

et 28) se joignent et de ce fait, emp&chent le recul du piston de

sorte que la pression de l'air comprimé augmente provoquant ainsi

une €lévation de l'effort effectif, exercé par le piston.

Au moment ol l'effort effectif, exercé par le piston, peut vaincre la
tension des resbrts (35-46 et 47) (voir fig. 188), ces ressorts sont
comprimés d'une quantité supplémentaire. "J" et la tige de réglage
(27) devient solidaire du piston (29) par 1l'accouplement a friection
"C". A partir de ce moment, 1'effort exercd par le piston est con-
muniqué & la semelle par l'accouplement & friction "partie droite

c" (29-31), la tige de réglage (27), l'écrou de réglags (43) et

la tige de transmission (60).
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L'effort transmis est d & la pression d'air comprimé.agissant sur
le piston (29) déduction faite de l'effor;)exercé par la tension
des ressorts (61 et 24).

Par le fait de l'élasticité de l'ensemble, le piston (29) se déplace
encore d'une certaine valeur "E" aprés 1l'application de la semelle
de frein sur la roue.

B. Desserrage des freins.

10.5.3.1.3, L'effort effectif exercé par le piston reste plus im-
portant que celui dft & la tension des ressorts (35-
46 et 47) (voir fig. 188).

Lors de la réduction de l'effort de freinage, la force exercée par
le piston est toujours transmise comme indigqué au point 1C.5.3.1.2.
Le piston recule de la valeur "E", due & 1l'élasticité, au fur et &
mesure que l'effort de freinage diminue.

10.5.5.1.4. L'effort effectif exercé par le piston.devient infé-
rieur a celui di & la tension des ressorts (35-46 et
47) (voir fig. 187).

Dés que l'effort effectif exercsd par le piston devient inférieur

a celui dQ & la tension des ressorts (35-46 et 47), ce sont ces
derniers qui agissent et repoussent le piston (29) d'une valeur "J"
de sorte que la tige de réglage (27) devient solidaire du piston
(29) par 1l'accouplement i friction gauche "B",

Par la suite d'une vidange encore plus prononcée du cylindre de
Irein, le piston se déplace de la valeur "A" et la semelle de frein
s 'éloigne de la roue d'une valeur égale au jeu normal.

10.5.3.2. Jeu trop petit & la semelle de frein.

Lors d'un freinage avec un jeu trop petit i la semelle de frein,
cette derniére s'applique contre la roue avant que les rondelles
de réglage (25 et 28) se joignent.

A. Serrage des freins.

10.5.3.2.1. L'effort effectif est plus faible que la précontrainte
des ressorts (35-46 et 47) (voir fig. 189).

L'effort effectif est transmis par 1'intermédiaire des ressorts
(35-46 et 47) au bras de poussée (60). Le piston se déplace et la
semelle de frein se rapproche de la roue. Au moment de 1'application
de la semelle de frein contre la roue, il Y a encore une distance
"m" & parcourir entre les disques (25 et 28).
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10.5.3.2.2. L'effort effectif du piston devient plus important cue
celui dl & la précontrainte des ressorts (35-46 et 47)
(voir fig. 189 et 190).

Dés que la semelle de frein est en contact avec la roue, la pression
de l'air comprimé dans le cylindre de frein augmente et par consé-
quant l'effort exercé par le piston augmente aussi. D&s que l'arfort
effectif du piston devient supérieur a celui dQ a la précontrainte
des ressorts (35-46 et 47), 1l'accouplement & friction "B" se libeére.
De ce fait la tige de réglage n'étant plus retenue par le piston (29),
peut tourner librement dans 1l'écrou (43) (ce mouvement de rotation
est provoqué par l'action du ressort (35) et du filet réversible de
la tige de réglage (27)).

La précontrainte du ressort (35) entratne la rotation de la tige

de réglage (27) de fagon & ce que le regleur se raccourcisse et par
conséquent la course du piston s'allonge. Le mouvement s'arréte au
moment ou les rondelles de réglage (25 et 28) se Jjoignent, c. a 4.
au moment ol la course normale du piston a &té effectuéde par ce
dernier. En effet, & ce moment la tige de réglage (27) est retenue
par le ressort d'allongment (24), par 1'intermédiaire des rondelles
de réglage (25 et 28), de maniére & ce que l'accouplement & friction
droite "C" se réalise rendant ainsi solidaire la tige de réglage
(27) et le piston (29). A partir de ce moment, l'effort effectif du
Piston est transmis directement. -

B. Desserrage des freins.

Etant donné que le jeu est devenu normal, le desserrage se réalise
comme décrit aux points 10.5.3.1.3 et 10.5.3.1.4.

10.5.3.3. Jeu trop grand 4 la semelle de frein.

Cette situation se présente généralement apres remplacement de la
semelle de frein.

A, Serrage des freins.

10.5.3.3.1. Déplacement de la timonerie de frein correspondant & la
course normale de réglage (voir fig. 186 et 191).

Lors de l'alimentatdon du cylindre de frein en air comprimé, le
piston (29) se déplace normalement en entralnant la timonerie de
frein comme décrit au point 10.5.3.1.1 ci-dessus.

Dés que le piston a parcouru une course "A", les rondelles de réglage
(25 et 28) se joignent tandis que la semelle de frein est encore
éloignée d'une distance "H" de la roue.
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10.5.3.3.2. Dévissage du régleur.

Lorsque les rondelles de réglage (25 et 28) se joignent, la tige de
réglage (27) est retenue par le ressort (24). De ce fait, 1l'efrfors
exercé par le piston augmente.

Au moment ol l'effort effectif du piston devient supérieur & celui
dl & la précontrainte du ressort (35), l'accouplement "B" est
débrayé. La tige de réglage (27) qui n'est plus retenue par le pis-
ton (29) est forcée de tourner par le fait de la réversibilité de
sonfilet et de la tension des ressorts (46 et U47).

La tige de réglage (27) va donc tourner dans un sens tel que les
ressorts (46 et 47) se détendent et par ce fait provoquer 1l'allonge-
ment du régleur tandis que 1le piston (29) reste immobile.

10.5.3.3.3. Verrouillage du régleur (voir fig. 192).

Pendant ls dévissage du régleur, le piston {29) reste immobkile.
Toutefois, par le déplacement du bras de poussée (60), la samelle
Se rapproche de la roue.

Dés que la semelle de frein entre en contact avec la roue, une ro-
tation ultérieure de la tige de réglage (27) est seulement possible
si en méme temps elle se déplace vers la droite.

De ce fait, l'accouplement "C" embraye et l'effort du piston est
transmis au bras de poussée (60) par 1'accouplement "C", la tige
de réglage (27) et 1l'écrou de réglage (43).

B. Desserrage des freins.

Etant dcnné que le jeu des semelles de frein est redevenu normal,
le desserrage se réalise comme décrit aux points 10.5.3.1.3 et
10.5.3.1.4 ci-dessus.

10.5.3.4, Conclusion.

En vertu de ce qui précéde, comme le freinage réel se fait toujours
avec la m@me course de piston malgré un Jjeu quelconque de la semel-
le de frein au moment du freinage, il est superflu de procéder i

un réglage manuel de l'unité de frein PB.

10.5.4, Remplacement de la semelle de frein.

Le remplacement de la semelle de frein ne présente aucune difficul-
té, étant donné 1'automatisme du fonctionnement du régleur déerit
ci-dessus:

a) au moyen d'un levier placé entre roue et semelle, écarter cette
dernicre de fagon & enfoncer complétement le régleur pour per-
mettre un jeu nécessaire au remplacement de la semells;
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b) enlever la semelle usée et placer une nouvelle semelle sur
le porte-semelle.
Aucun réglage manuel n'est prévu aprés remplacement des semelles de
frein (voir point 10.5.3.4 ci-dessus) étant donné que le jeu normal

s'adapte automatiquement lors du premier freinage.

10.5.5. Réglage de la cote "A",

Normalement la cote "A" est pré-réglée, en usine de montage, & sa
Juste valeur, de sorte qu'aucun ajustement ne doit &tre effectud
lors du montage.

Toutefois, s'il s'avérait nécessaire d'ajuster la cote "A", on
procédera de la maniére suivante (voir fig. 186)

a) enlever la vis de réglage (52), ainsi que les rondelles de sfl-
reté, le couvercle (50) et le joint (49);

b) introduire un levier dans les rainures du manchon (23) et le
faire tourner afin d'effectuer le déplacement de ce dernier dans
le corps (44).
En tournant dans le sens de la fléche qui est gravée dans le
corps, on augmente la cote "A". La cote "A" maximale qui peut 8tre
obtenue est de 9 mm;

c) au remontage on doit veiller & ce que les vis de réglage (52) pé-
nétrent dans les rainures du manchon (23). Ce qui signifie que
l'on doit réaliser l'ajustement par 1/8e de tour (ce qui corres-
pond & 0,4 mm),

10.6. L'unité de frein BST.

L'unité de frein BSI est utilisé pour le bloc-frein auxiliaire des
automotrices doubles et quadruples. Dans ce cas, une unité de frein
est prévue par roue.

10.6.1. Description de 1'unité de frein BSI. (fig. 193 et 194).

Le bloc-frein BSI comprend les piéces essentielles suivantes

- la carcasse (1) boulonnée par la face supérieure et le dos sur
un support spécial soudé & la traverse de t&te du bogie;

- un cylindre de frein (7) fix$ sur 1la partie arriére de la carcas-
se (1). Deux accouplements d'ajir (2) sont prévus dont seul celui
du milieu est utilisé, L'extrémité de 1la tige du piston (3) se
trouve & l'intérieur de la carcasse (1);

- un régleur de timonerie SAB type AAl, repére (8) se trouvant
également a4 l'intérieur de la carcasse (1).
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Le régleur peut pivoter sur l'arbre (5) cenlre dans les deux pa-
rois latérales de la carcasse (1).

A l'extérieur de la carcasse, mais fixés sur 1z méme arbre (5), se
trouvent les bras de torsion (4).

En cas de jeu normal ou trop petit entre le sabot et la roue, le
régleur (8) et les bras de torsion (4) forment un angle constant.
Si le jeu est trop grand, le régleur réduit cet angle de sorte que
le jeu est diminué également. Si le Jeu est trop petit, le régleur
ne réagit pas. Il est en effet & simple action. Un jeu trop petit
ne peut devenir normal que par 1'usure du sabot;

- le porte-semelle (6) suspendu & la carcasse (1) par l'intermédiai-
re des bielles de suspension (9);

- les bielles de transmission (10) entre les bras de torsion (4)
et ile porte-semelle (6). Le porte-semelle (6), les bielles de
suspension (9) et les bielles de transmission (10) sont reliés
de fagon a2 pouvoir pivoter sur 1'axe (11). Deux rondelles élas-
tiques empé€chent le porte-semelle de basculer sous le poids du
sabot;

- la semelle proprement dite (12) de modele classique, utilisée
sur les wagons et les voitures, fixée sur le porte-semelle au
moyen de la clavette (13). Cette clavette est maintenue en place
par la goupille (14),

10.6.2. Fonctionnement du bloc-frein BST.

Ce bloc-frein est représenté schématiquement par la fig. 194,

Le cylindr: de frein (7) regoit de l'air comprimé en méme temps
et a2 la méme pression que le cylindre du frein a disque du ménme
essieu.

Sous l'effet de la pression de freinage, le piston (3) se déplace
vers la gauche en faisant pivoter le régleur AAl, repere (8) sur
l'arbre (5) en sens inverse du mouvement des aiguilles d'une montre.
L'arbre (5) ainsi que les bras de torsion (4) qui y sont fixés par-
ticipent a ce mouvement. C'est par suite ds cette rotation en sens
inverse du mouvement des aiguilles d'une montre que les bras de
torsion (4) qui y sont fixés participent & ce mouvement .

C'est par suite de cette rotation en sens inverse du mouvement des
alguilles d'une montre que les bras de torsion (4) assurent 1'ap-
plication de la semelle (12) contre la roue.

Le bras de levier du piston (3) par rapport & 1'arbre (5) étant
deux fois plus grand que celui des bras de torsion (4), le sabot

(12) est poussé contre le roue avec un effort qui est le double de
celui exercé sur le piston.
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10.6.3. Description du régleur de timonerie SA3 type AAl,

Le régleur de timonerie SAB type AAl comprend les piéces essentiel-
les suivantes (voir fig. 196) :

a) un boftier (1) pouvant pivoter sur 1'arbre cannelé (2) et servant
en méme temps de bras de levier pour le piston (5) du cylindre
de frein.
Il contient un compartiment pour loger le mécanisme de réglage;

b) l'arbre cannelé (2) articulé dans les parois latérales de la car-
casse du bloc-frein et portant un pignon (3) solidaire de cet
-arbre. Sur cet arbre, mais en dehors de la carcasse du bloc-frein
BSI, sont fixés les bras de torsion (4) (voir fig. 194);

c) un mécanisme de réglage composé de :

- le bras de réglage (22) fixé & la carcasse du bloc-frein. Ce
bras de réglage (22) posséde une butée (K) (fig. 195);

- une vis sans fin (4) montée dans le boftier (1). Une des extré-
mités de cette vis sans fin a la forme d'un hexagone (D) pour
permettre le réglage manuel du jeu entre le sabot et 1la roue;

- les piéces suivantes qui sont montée sur la vis €ans fin (4):
les rondelles Belleville (17), une roue dentée (7), un res-
sort d'entrafnement (8), une douille d'embrayage (9) et un
roulement & aiguilles (10);

- la crémaillére (13), poussée en permanence vers le bas sous
l'effet d'un ressort et étant ainsi en contact soit avec le
boltier (1) (butée E), soit avec le bras de réglage (22) (bu-
tée K). En position desserrée du frein, la crémaillére (13)
appuie contre le boltier (1) et est éloignée de la butée (K)

du bras de réglage (22) d'une distance correspondant & la
cote "A).

La crémaillére (13) engréne la roue dentée (7). Le sens d'enroule-
ment du ressort d'entrainement (8) est tel qu'un mouvement de rota-
tion de la roue dentée (7) provoqué par un mouvement ascendant de

la crémaillére (13) par rapport & la roue dentée (7), n'entratne pas
les pieces (8) et (9). Le ressort d'entratnement (8) a tendance &
diminuer de diamétre. Lors d'un mouvement descendant de la crémail-
lére (13) (par rapport & la roue dentée (7), le ressort d'entratne-
ment (8) se coInce dans les alésages des pidces (7) et (9). La

douille d'embrayage (9) participe alors au mouvement de rotation
de la roue dentée (7).

La douille d'embrayage (9) et la vis sans fin (4) forment un ac-
couplement a friction qui est, ou n'est bas en service dans la me-

sure de la tension dans les rondelles Belleville (17) et 1'effort
sur la tige de piston.
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10.6.4. Fonctionnement du régleur ce timonerie SA3 - type AAl,
lors d'un jeu normal entre la semelle et la roue.

Le fonctionnement du régleur est conditionné par les deux éléments
suivants

- la course du piston (ou le jesu entre le sabot et la roue);
- l'effort exercé sur la tige de piston (5).

10.6.4.1. Zes freins sont desserrés (voir fig. 195 et 197a).

La .crémaillére (1%) est en contact avec la butéde (E) du boftier (1)
et est éloignée de la butée (K) du bras de réglage (22) d'une dis-
tance correspondant & la cote "A".

Puisque la tige de piston (5) n'est soumise & aucun effort, la ten-
sion de mntage dans les rondelles Bellsville est a2 méme de pousser
la vis sans fin (4) vers la gauche par rapport au boltier (1) ce
qui provoque 1l'embrayage de 1l'accouplement & friction (4-9).

10.6.4.2. Course d'application du sabot (fig. 195 et 197b).

Lorsque le cylindre de frein est alimenté, le piston (5) est soumis

a2 un effort qui atteint rapidement une valeur suffisante pour vaincre
la résistance de la timonerie et d'approcher le sabot de la roue.

Ce rapprochement, toutefels, nécessite un effort plus petit que 1la
tension de montage des rondelles Belleville (17), de sorte que durant
cette phase, l'accouplement & friction (4-9) reste embray€.

Le bras vertical du boftier (1) tourne donec, sous 1l'effet de l'effort
exercé sur le piston, en sens inverse du mouvement des aiguilles
d'une montre. L'arbre cannelé (2) et la crémaillére (13) sont en-
tralnés dans ce mouvement de la fagon suivante

- l'arbre cannelé (2) par 1'intermédiaire des rondalles Belleville
(17), la vis sans fin (4) et 1le pignon (3);

- la crémaillére (13) sous l'effet de 1la poussée de son ressort.

10.6.4.3. Fin de la course d'abpplication.

A la fin de la course d'application, le sabot vient en contact avec
la roue et simultanément la crémaillére (13) vient en contact avec
la butée (K) du bras de réglage (22).

10.6.4.4, Course élastique du piston (voir fig. 196 et 197c).

Dés que le sabot est en contact avec la roue, l'effort exercé sur
le piston augmente rapidement & cause de l'augmentation de pression
dans le cylindre de frein.
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L'effort exercé par le bottier (1) sur la vis-sans fin (4)
va rapidement surmonter la tension de montage des rondelles RBelle-
ville, au point de les comprimer davantage. Cette compression com-
plémentaire des rondelles Belleville (17) provoque :

- le débrayage de l'accouplement & friction (4-9);
- le contact direct entre le boftier et la vis sans fin (4).

L'effort exercé sur le piston est transmis maintenant & 1'arbre
cannelé par l'intermédiaire du bottier (1), la vis sans fin (4) et 1le
pignon (3). Le boftier (1), 1l'arbre cannelé (2) et les bras de tor-
sion continuent leur rotation en sens inverse du mouvement des aji-
guilles d'une montre par suite de la déformation élastique de 1'en-
semble. A cause de la butée (K) du bras de réglage (22), la crémail-
lére (13) reste cependant immobilisée, de sorte que la roue dentée
(7) tourne d'une quantité proportionnelle & la course élastique.

A la fin de la course élastique, il existe entre la crémaillire (13)
et la butée (E) une distance (e) qui est proporticnnelle & la cour-
se élastique (fig. 197c¢).

10.6.4.5,. Desserrage des freins - Course dlastiaque,

Lors du desserrage des freins, le boftier (1) tourne dans 1le sens
des aiguilles d'une montre. Pendant ce temps, la crémaillére reste

cependant en contact avec la butée (K) (sous 1'effet de la poussée
de son ressort).

Un mouvement de rotation du boftier (1) dans le sens des aiguilles

d 'une montre en méme temps qu'une immobilité de la crémailléere (13)
n'est toutefois possible que lorsque la roue dentée (7) tourne.

En raison du sens de rotation de la roue dentée (7), le ressort
d'embrayage (8) assure la liaison des piéces (7) et (9) de sorte

que la douille d'embrayage (9) participe a la rotation. A cause

de l'effort exercé sur le piston, l'accouplement (4-G) reste cepen-
dant libre et le mouvement de 1la crémaillére (13) est sans influence
sur la vis sans fin (4).

10.6.4.6. Desserrage des freins - Fin de la course élastigue -
Début de la course morte.

A la Tin de la course élastique, l'effort exercé sur le piston
devient égal 4 la tension de montage des rondelles Selleville (37
de sorte que l'accouplement (4-9) est de nouveau embrayé. A ce
moment, cependant, la crémaillére (13) vient en contact avec la
butée (E) du boftier (1) qui 1'entratne dans son mouvement, de
sorte que le mouvement de la roue dentée (7) cesse.
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10.6.4.7. Desserrage des freins - Course morte.

Dés que le sabot quitte la roue, le mouvement se fait en sens in-
verse de celvi  décrit sous le point 10.6.4.2, en rétablissant la
cote "A" entre la crémaillére (13) et la butée (K) du bras de ré-
glage (22).

10.6.5. Fonctionnement du régleur de jeu SAB type AAl lors d'un ieu
trop grand entre la semelle et la roue.

Un Jeu trop grand signifie qu'au serrage des freins, la crémaillére
(13) vient en contact avec la butée (K) du bras de réglage (22)
avant que le sabot vienne en contact avec la roue et qu'au desserra-
ge des freins, le sabot commence & s'éloigner de la roue avant que
le mouvement de la crémaillére cesse.

10.6.5.1. Serrage des freins (fig. 197d).

A 1l'exception du fait que le sabot vient en contact aveec la roue
(et donc les rondelles 3elleville sont comprimées et l'accouplement
4-9 débrayé) aprés que la crémaillire (13) soit venue en contact
avec la butée (K) du bras de réglage (22), le fonctionnemen: se
réalise comme expliqué ci-dessus sous les points 10.6.4.2, 10.6.4.3
et 10.6.4.4,

A la fin de la course élastique, il existe cependant entre la cré-
maillére (13) et la butée (E) une distance qul est proportionnelle
& la déformation élastique augmentée de l'excédent de jeu (c + s
fig. 197d).

10.6.5.2. Desserrage des freins - Course élastique.

Le fonctionnement s'y rapportant est intégralement identique a
celui décrit sous le point 10.6.4.5 ci-dessus. La roue dentée (7)
et la douille d'embrayage (9) tournent mais ce mouvement est sans
influence sur la vis sans fin (4) parce que l'accouplement (4-9)
est déorayé,

10.6.5.3, Desserrage des freins - Fin de la course élastique -
Debut de la course morte.

Du moment que la semelle va cesser d'exarcer un effort sur la
roue, la tensioq de montage des rondelles Belleville devient &
nouveau prépondérante et assure 1'embrayage de 1'accouplement i
friction (4-9). Parce que le jeu entre la semelle et la roue était
trop grand, la crémaillire est encore en contact avec le bras de
réglage (22) et la roue dentée (7) continue son mouvement lors du
retour subséquent du piston. Puisque 1'accouplement (4-9) est
embrayé, la vis sans fin (4) est entratnée maintenant de sorte que
l'arbre cannelé (2) subit un mouvement de rotation. Ce mouvement
cesse au moment ol la crémaillére (13) vient en contact avec le
boftier (1), c¢. & d. au moment ol le piston doit encore parcourir

une course qui est déterminée par le jeu normal entre le sabot
et la roue.
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De cet exposé, il apparaft donc que la vis sans fin (4) impose un
mouvement de rotation a l'arbre cannelé (2) (conjointement avec les
bras de torsion (4) de la fig. 194), lors de chaque desserrage,
consécutif a4 un serrage lorsque le Jjeu entre le sabot et la roue
était supérieur a la valeur installée. D'autre part, l'angle de ro-
tation décrit par la vis sans fin (4) est proportionnel & 1'excédent
de Jjeu entre le sabot et la roue.

10.6.6. Fonctionnement du régleur de jeu SAB tvpe AAl lors d'un jeu
trop petit entre la semelle et la roue.

Dans le cas d'un jeu trop petit, les rondelles Belleville sont com-
primées (le sabot contre la roue) lors du serrage des freins, avant
que le piston ait parcouru sa course normale et donc aussi avant
que la crémaillére (13) soit venue en contact avec la butée (X) du
bras de réglage (22).

Pour le reste, le fonctionnement est identique & celui déecri:t sous
les points 10.6.4.2 & 10.6.4.7.

Le régleur SAB-AAl est donc & simple action, c. & d., qu'il ne dé-
visse pas au cas de Jeu trop petit. Si aprés un remplacement de se-
melle le jeu est trop petit, celui-ci ne peut devenir normal que
par l'usure de la semelle.

10.6.7. Remplacement de semelles sur les bloes-freins BST.

Cette opération est effectuée comme suit :

- & 1'aide ¢'un outil spécial adapté & 1'hexagone (15) de la fig.
193 et ayant une ouverture de 12 mm, dévisser le régleur AAl
afin de faire place pour la nouvelle semelle,(dans le sens con-
traire aux aiguilles d'une montre en regardant la téte de
l'hexagone);

- enlever la goupille et la clavette;

- remplacer la semelle usée par une nouvelle;

- replacer la clavette et la goupille;

- régler le jeu entre la semelle et le bandage. A cette fin, on
visse le régleur & l'aide de l'outil spécial jusqu'a ce gque la
semelle vienne en contact avec la roue. Ensuite, on dévisse 1ie

régleur de 1 tour.

10.6.8. Réglage de la cote "A" ou du jeu entre la semelle et la
roue.

La cote "A" est établie une fois pour toutes & 1'intérieur du ré-
gleur. Elle ne peut &tre changée sans remplacer certaines pPiéces.

Pour les AM 73 et T4, ce jeu est réglé a4 6 mm.
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/srnexe: 170 .

Urite de frein S.AB.type P 8.

— - Fig.182.

Disque

LAx_e de (g rcue

! Cylindre de frein.

2 Régleur incorpore.

3 Suspension de l"unite de frein.
4L Semelles et porte -semelles.
5-6 Leviers.
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Annexe: 13!

Unite de frein SAB type PB.
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Annexe 133.

Coupe du bloc de freinage F B .
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Annexe 34,
Jeu normal.
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Annexe:135

Jeu trop pett .
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Arnexe .135.
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Annexe 137

"« Surface de fixation.
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Anrexe :]38.

Representation schematique du bloc - frein BSI.
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Fig.197a

Jeu normat.

Frein desserre’.

Fig. 1375

Jeu normal,

Reégleur SA.B. | Annexe:140
Type AA L. Fig-197¢

Jeu normal .

Freinage a fond.

£ig. 1874

Jeu trop grard

Sabots de frein en contact Freincge a fond

avec les roues.
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CHAPITRE 11.

Le Ireinage proportionnel a la charge.

11.1. Nécessité d'un freinage & la charge.

Coi.sidérons un essieu d'un véhicule reposant sur la voie avec un

poids G (fig. 128). Lorsqu'un sabot est appliqué sur. la roue avec
un effort P, il apparafz entre le sabot et la roue une force re-

tardatrice F = » x f (f = coefficient de frottement) et entre la

rode et le rail une force d'adhérence A = G x a (a = coeffiocient

d'adhérence).

Pour que la roue continue son mouvement de rotation, i) fauv: =
Pxf = G x a,

A mesure que P augmente, "a" augmente aussi, mais seulement jusgqua
une certaine limite. Ce qui signifie que pour éviter le glissement
de 13 roue sur la voie, il faut :

P xf = Gx a

max max

En conséquence, l'effort sur les sabots doit €te choisi en for.ction
du poids minimal de l'essieu, ¢. & d pour un véhicul.e vice

L'expérience nous apprend que les roues d'un wagorn. ne glisseront
pas, si le pourcentage de freinage ne dépasse pas une valeur de
120 %.

Lorsqu'on tient 1l'effort P constant et indépendant du poids de char-
gement du wagon, le pourcentage de freinage atteindra seulement

120 % lorsque le véhicule est vide. Etant donné gue pour des poids
supérieurs de wagon, le poids-frein reste invariabie, le niuicenta-
ge ﬁengreinage diminue, ce qui est représenté a la fig. 199 (cour-
be "a").

Si on n'adapte pas l'effort sur le sahot e foncuion uu chargement,
on arriverait a des pourcentages de freinage fort bas pour des wa-
gons chargés. Un train composé exclusivement de tels wagons pour-
rait avoir une vitesse autorisée trés réduite. Ainsi un wagon a
bogies possédant une tare de 20 t, un poids maximum de 80 t et un
poinds-frein de 24 t, n'aurait qu'un pcurcentage de freinage as

30 % & charge compléte : %% - 0,3.



11.2. Apercgu des systemes utilisés a la SNCB.

11.2.1. Le systeme "vide-chargé".

Avec ce systéme, suivant le poids sur rail, deux efforts diffé-
rents attaquent les sabots. Ce systeme est dénommé "vide-chargé".

En régime "vide" l'effort maximum sur les sabots est choisl en
fonction du poids vide du wagon. En régime "chargé" l'effort maxi-
mum sur les sabots est choisi en fonction d'un poids déterminé du
wagon appelé : "poids de changement de régime".

Le wagon est freiné en régime "yide" ou en régime "chargé", suivant
que le poids sur rail est inférieur ou égal et supérieur au poids
de changement.

Le poids de changement est normalement choisi de telle fagon que le
pourcentage de freinage du wagon, indépendant de son poids, est
toujours compris entre 120 et 60 % (voir fig. 199 - courbe "p"),

Plusieurs solutions sont possibles pour obtenir deux efforts diffé-
rents sur les sabots.

Les systémes suivants sont d'application 4 la SNCu.

11.2.1.1. Le systéme a deux cylindres de frein.

C'est la solution la plus ancienne au probléme "vide-chargé". Ainsi
elle n'est d'application que sur les wagons anciens. Le dispositif
est ugilisé avec une triple-valve Lu I-II (voir point 1.6 de ce
cours). ’

Le principe est représenté dans la fig. 200. Lorsque le poids du
wagon est inférieur au polds de changement, la triple-valve Lu I-1IT
n'alimente que le <¢ylindre de tare. Lorsque le poids du wagon est
égal ou supérieur au poids de changement, la triple-valve alimente
en outre le cyXindre de charge, de sorte que maintenant les deux
cylindres ag}Ssent de pair sur la timonerie de frein.

11.2.1.2. Le systéme & deux amplifications.

Dans ce systéme, entre les deux balanciers commandés par le seul
cylindre de frein, il y a deux bielles de renvoi : (110) (bielle
de charge) et (111) (bielle de tare ) (fig. 201). Les deux bielles
sont munies & une extrémité d'un trou long qui permet le déplace-
ment du point d'articulation d'un des balanciers. Le trou long a
1'extrémité de la bielle de tare 111 peut 8tre obturé par un arrée-
toir (70) amovible.

Lorsque le poids du wagon est plus petit que le poids de changement,
1'arrétoir (70) est introduit dans le trou long (fig. 201) et 1les
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deux balanciers tournent autour des extrémités de la bielle de tare
(111). On obtient ainsi l'amplification la plus petite. Le wagon
est freiné en régime "vide".

Lorsque le poids du wagon est égal ou supérieur au poids de change-
ment, l'arrétoir (70) est enlevé et les -deux balanciers peuvent
tourner autour des extrémités de la bielle de charge (110). Alors
on obtient l'amplification la gus grande. Le wagon est freiné au
régime "chargé". :

11.2.1.3. Le systéme & deux pressions différentes dans le cylindre
de frein.

Dans ce systeme un seul cylindre de frein est utilisé et l'amplifi-
cation est fixe.

Pour un poids du wagon plus petit que son poids de changement on
obtient une pression dont la valeur maximale est limitée dans 1le
cylindre de frein p. ex. 2 bar. Pour un poids du wagon €g9al ou
supérieur au poids de changement on atteint la pression maximale
classique, c¢c. a d. + 3,8 bar.

11.2.2. Le systéme auto-continu.

Dans ce systéme l'effort aux sabots n'est pas modifié une seule
fois, mais est modifié continuellement. Le systéme est appelé
"auto-continu", ‘

Deux principes sont utilisés a4 1la SNCB. :

11.2.2.1. L'auto-continu mécanique.

Dans ce systeme la pression maximale est toujours la méme, mais
l'amplification de la timonerie de frein est continuellement
adaptée au poids du wagon.

Ceci est réalisé en déplagant sur une glissiére le point d'appui

du levier qui transmet l'effort & la timonerie de frein (fig. 202).
Pour le wagon vide, le point d'appui se trouve en A, pour un wagon
chargé au maximum, il se trouve en B. Pour chaque poids intermédiai-

re, le point d'appui se trouve dans la position correspondante entre
A et B,

11.2.2.2. L'auto-continu pneumatique.

Dans ce systéme,l'amplification de la timonerie de frein est fixe,
mais la pression dans le cylindre de frein est continuellement
adaptée au poids du wagon. Normalement, pour le poids maximum la
pression dans le cylindre de frein est + 3,8 kg/cm2.
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11.3. Les systémes du frein "vide-chargé"

Nous nous bornons & l'étude des systémes a deux amplifications
(équipement standard des wagons "S" de la SNCB.). En effet, le
systéme avec deux cylindres de frein est seulement d'application
sur les wagons construits avant la deuxiéme guerre mondiale.

Pour 1'étude du systéme avec deux pressions différentes nous ren-
voyons & la subdivision 2.5, distributeur Est/R2, dans lequel

les différents pistons-membranes du relals de pression ne sont plus
influencés en fonction de la vitesse, mais bien en fonction du
poids du wagon.

11.3.1, Le dispositif mécanique "vide-chargé" commandé menuellement
(systeme SAB avec bolte de changement type LS 3).

11.%3.1.1. Description.

L'ensemble est représenté par la fig. 203. Il comprend :

- deux bielles de connexion 110 et 111 reliant les balanciers ho-
rizontaux (point 11.2.1.2);

- la boite de changement type LS 3.

La bofte vide-chargé est constituée par un corps de .boite (72)
fermé par le couverble (71) (fig. 204). Le couvercle (71) forme une
chape double entre laquelle passent les deux balanciers horizontaux.

Cette chape, qul enserre le balancier double (201), est montée sur
l'axe (202) de 1'un des points d'articulation de la bielle 111l. Le
prolongement de cette bielle traverse le couvercle 71l et le corps
de botte (72); son extrémité filetée porte l'écrou de réglage (73)
servant de butée.

A l'intérieur de la bofte se trouve le verrou (70) tournant sur
1'axe de changement (74) muni de la manivelle intérieure (75).

L'axe de changement porte une manivelle extérieure (80) commandée

a4 partir des longerons du wagnn par une manivelle (130) (fig. 203).
Le ressort (76), monté sur la tige de guidage (77) est comprimé entre
la manivelle (75) et le verrou (70). Il permet la commande du verrou
lorsque le frein est serré.

La distance entre 1l'écrou de réglage (73) et le verrou (70) est
appelée le "jeu Sx" (fig. 204). Ce jeu est réglable au moyen de
1'écrou de réglage (73) qui peut €tre manoeuvré de l'extérieur et
qui est goupillé ensuite. Pour le bon fonctionnement d'une telle
timonerie de frein, un regleur SAB est nécessaire,
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11.%.1.2. Fonctionnement - Freinage tare + charge.

Le passage d'une amplification a 1'autre a lieu par deplacement
du verrou (70), obtenu par le manlement dans un sens ou dans 1l'au-
tre de la poignée "vide- chargé"

Il est toujours possible de manier cette poignée, méme avec le
frein serré, parce que le verrou (70) se déplacera automatique-
ment lorsque l'effort de freinage aura disparu dans la timonerie
de frein (voir point 11.3.1.5).

Par suite du placement de la poignée extérieure en position "char-
gé" le verrou (70) est relevé.

Lors du frelnage, la présence de l'oeillet allonge dans la bielle
111 permet & celle-ci de se déplacer librement. L'effort du piston
est ainsi transmis aux sabots par la bielle 110 d'emplification
élevée. On obtient ainsl le freinage tare + charge (bras de levier

a, et b1).
11.3.1.3. Fonctionnement - Freinage de la tare seule (fig. 208 -
209).

La poignée extérieure étant placée en position "vide", le verrou
(70) est rabattu sur la partie cylindrique de la bielle 111 qui
traverse le carter de la bolte vide-chargé.

En position "frein desserré", il existe alors un jeu Sy entre le
verrou 70 et 1l'écrou du réglage 73 de l'extrémité de la bielle 111.

Lors du freinage, la bielle 111, gr@ice & l'oeillet allongé, commen-
ce & se déplacer librement jusqu'd ce que le jeu Sy soit absorbé.

Pendant cette premiére période, les sabots sont rapprochés des ban-
dages, par l'intermédiaire de la bielle 110.

Une fois le jeu Sy absorbé, la rotation ultérieure des balanciers

horizontaux se produit autour des points d'articulation C et D pro-
duisant automatiquement le découplement de la bielle 110 (l'axe se
déplagant dans le trou allongé). La transmission de l'effort du pis-
ton s'effectue ainsi par l'intermédiaire de la bielle 111 d'ampli-
fication basse (bras du levier a2 et b2).

Le rapport des bras de levier a2 étant plus petit que celui de al,
b2 bl
on obtient ainsi le freinage de la tare seule.
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11.3.1.4. Jeux 4 réaliser entre sabots de frein et bandages.

Le Jeu sx étant déterminé par la valeur des Jjeux normaux entre sa-

bots et bandages, il est nécessaire que ces Jjeux soient continuelle-
ment maintenus & une valeur constante indépendante de 1'usure des
semelles et des bandages, du remplacement des semelles usées ou de
toute autre cause. Il faut, en particulier, éviter que les Jeux aux
sabots ne deviennent inférieurs & leur valeur normale correspondant

b

a s, car le frein, en position de freinage "vide" pourrait €tre ap-
pliqué avant que ce Jjeu s, he soit absorbé, c. a d. avant que 1l'ampli-

fication charge n'ait cessé d'étre utilisée; on obtiendrait alors un
freinage "chargé" bien que le verrou (70) soit en position "vide",

Tout risque d'utilisation intempestive du freinage "chargé" est
supprimé par 1'emploi d'un régleur de frein SAB a double action,
qui raméne automatiquement les jeux trop petits ou trop grands
a leur valeur normale.

Il ressort de la description ci- dessus, que la course du plston

pour 1! applicatlon des sabots est la méme en freinage "vide" qu'en
freinage 'chargé". La course totale du piston ne différe dans les
deux cas que de la différence des déformations élastiques des piéces
de la timonerie soumises & des efforts plus grands en position
"chargé".

11.3.1.5. Manoeuvre de la poignée "vide-chargé" pendant que le
frein est serré.

Quand le frein est serré, le verrou 70 ne peut passer d'une position
4 l'autre car il en est empéché par la force de freinage, en posi-
tion "vide" et par la butée 73 en position "chargé"

Si la poignée de commande extérieure "vide-chargé" est manoeuvree
quand le frein est serré, la manivelle 75 se déplace jusqu'a sa
nouvelle position, tandis que le verrou 70 conserve son ancienne
positinn, tant que le frein est serré. Lorsque le desserrage du
frein a eu lieu, le verrou 70 prend automatiquement sa nouvelle po-
sition, par suite de l'action du ressort 76 qui est tendu.

La fig. 210 represente schemathuement un exemple du passage, a
frein serré, du régime "chargé" au régime "vide"

11.3.2. Le dispositif mécanique "vide-chargé" commandé automatique-
ment, pour wagons a 2 essieux (bofte de changement SAB
type LA 3 et valve de changement SAB type VA 2).

Au lieu de manoeuvrer manuellement la boite de changement dans les
positions "vide" ou "chargé" suivant que le poids du wagon est
inférieur ou égal et supérieur au poids de changement, il y a moyen
d'opérer cete manoeuvre automatiquement.
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Pour cette réalisation on a besoin de :

- d'une valve de changement ou d'un détecteur de pesée constatant
si le poids du wagon est égal ou supérieur ou inférieur au poids
de changement;

- une bofte de changement & commande pneumatique.

Avec ce systéme de commande, la libération du verrou (70) de la

bofte vide-chargé, pour réaliser le freinage & la charge, s'ef-

fectue automatiquement au moyen d'un servo-piston & air comprimé
commandé par la valve de changement. Ce dispositif est représen-
té a4 la fig. 211.

11.3.2.1. Fonctionnement du servo-piston (fig. 211).

Lorsqu'il n'y a pas d'air comprimé envoyé & la bolfte de changement
le ressort de rappel (79) du pistaon place le verrou (70) dans la
position freinage "vide". Lorsqu'il y a de l'air comprimé au cy-
lindre de commande, le piston fait soulever le verrou (70) et com-
prime le ressort (79) réalisant ainsi le freinage "chargé". La

mise en communication du cylindre de commande avec 1l'atmosphére (po-
sition "vide") ou avec la source d'air comprimé (réservoir auxiliai-
re) pour la position "chargé" est réalisée par la "valve de change-
ment" de régime.

11.3.2.2. Valve de changement de régime SAB type VA 2.

Cet appareil est représenté fig. 211.
Il comporte la valve de changement de régime proprement dite,

1'amortisseur hydraulique et le dispositif pour le réglage du
poids de changement.

Description et fonctionnement de la valve de changement (fig. 212

et 213).

La valve de changement comprend 3 chambres : A, B et C.

La chambre A est en communication avec l'atmosphire, la chambre 3
avec le cylindre de commande de la bofte vide-chargé et la chambre
C est raccordée au réservoir auxiliaire,

Elle possede, enloutre, une tige de commande (1) maintenue vers le
haut par un ressort (3). Elle traverse la chambre B et peut s'ap-
puyer sur la soupape (2) de la chambre C, lorsqu'elle est poussée
vers le bas.

La soupape (2) est munie d'un guide creux qui débouche dans la
chambre A en communication avec 1l'atmosphire; elle est poussée vers
le haut par le ressort (4).

C 12208
19e legon



8.

Quand la tige de commande (1) se trouve en position haute (fig. 212),
la soupape (2) est appliquée sur son siége supérieur et la chambre 3
est en communication avec 1'atmosphire par l'orifice de la soupape
(2) et la chambre A; le cylindre de commande de la botte vide-chargé
ne regoit pas d'air comprimé et le verrou (70) est rabattu pour
donner le freinage "vide".

Quant la tige de commande (1) est poussée en position basse (fig.
213), elle appuie sur la soupape (2) qu'elle fait descendre. La
chambre B est alors isolée de l'atmosphire et mise en communication
avec la chambre C et le réservoir auxiliaire; le cylindre de comman-
de de la bolte vide-chargé est alimenté par l'air du réservoir auxi-
liaire qui déplace le piston de commande du verrou (70). Le verrou
\70) est relevé pour donner le freinage "chargé".

La position de la tige de commande (1) de la valve de changement
est conditionnée par la charge du wagon.

Si le poids total du wagon (tare + charge réelle) est inférieur
au poids de changement de régime de freinage, la tige (1) doit se
trouver en position haute pour réaliser le freinage "vide".

Si le poids total du wagon est égal ou supérieur au poids de chan-
gement de régime de freinage, la tige (1) doit se trouver en posi-
tion basse pour réaliser le freinage "chargé". '

11.3.2.3. Dispositif de commande de la valve de changement - Régla-
ge du poids de changement (fig. 214 et 211).

Le wagon comporte un dispositif de pesée constitué par un balancier
(36) articulé sur un des supports de suspension. Une extrémité du
balancier est relide & l'anneau du ressort de suspension et 1l'autre
2 une bielle (29) qui agit sur un balancier (16) commandant la val-
ve de changement. Un effort équivalent au huitiéme du poids du
wagon est donc appliqué a. 1l'extrémité gauche du balancier (36).

L'extrémité libre du balancier (16) repose sur la tige (11) d'un
amortisseur hyiraulique (1) dont 1le piston repose sur un ressort
taré (8) dont la tension peut &tre réglée par la vis (4).

La tension du ressort (8) doit &tre telle qu'elle permette au balan-
cier (16) de faire descendre la tige (1) de la valve de changement,
lorsqu'un effort (tare + charge) correspondant au poids de change-
ment de régime lui sera appliqué.

Remargue : Une pastille indique le poids de changement proposé a
chaque type d'appareil. '
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11.3.2.4. Wagons & deux essieux équipés d'une bolte de changement
LA 3 et valve de changement SA3 type 3P 2.

La plupart des wagons & deux essieux sont équipés de valves de chan-
gement VA 2 tandis que certains wagons sont équipés de détecteurs
de pesée type DP 2. Le fonctionnement de la boite de changement est
identique, Le fonctionnement du détecteur de pesée est expliqué

dans le point 11.3.3.

11.3.3. Le dispositif mécanique "vide-chargé" automatique pour wagons
' 4 bogies (bofte de changement LA 3 et détecteurs de pesée
DP 2). '

En ce qui concerne notre exposé, un wagon a bogies est différent
d'un wagon & deux essieux par :

-la suspension du wagon : des ressorts hélicoIdaux sont employés
sur des wagons a bogies, tandis que les wagons a deux essieux sont
équipés de ressorts a lames. Le systéme de pesée représenté sur
la fig. 214 n'est plus utilisable;

- le risque d'avoir un chargement assymétrique est plus grand sur
un wagon a bogies a cause de sa plus grande longueur. Si on pré-
voit le poids du wagon seulement sur un bogie et que ce bogie est
accidentellement le plus chargé et pour un poids total égal ou
dépassent le poids de changement, l'autre bogie serait surfreiné,.

11.3.3.1. Disposition de principe de 1'équipement du wagon.

Elle est représentée dans la fig. 215.

Les deux valves de changement type DP 2 sont montées en série.

De ce fait, les deux valves de changement doivent donner passage

4 l'air avant que l'air du réservoir auxiliaire puisse alimenter la
bofte de changement LA 3. En d'autres termes les deux bogies doivent
€tre chargés d'un poids égalant ou dépassant leur poids de change-
ment. Si seulement un bogie est chargé d'un poids égalant ou dépas-
sant le poids de changement, le DP 2 de 1l'autre bogie emp&che 1le
passage de l'air,

11.3.3.2. Montage de la valve de changement DP 2 dans un bogie.

La valve de changement DP 2 est placée (fig. 216) entre le chissis
du bogie et les ressorts de suspension. Elle subit directement un
poids égal au 1/8e du poids suspendu du bogie. Pour démonter la val-
ve, 11 faut lever le ch@ssis du bogie.

11.3.3.3. La bofte de changement LA 3,

Elle est identique & la bofte montée sur les wagons & deux essieux
(voir point 11.3.2).

C 1220 B
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11.3.3.4, Description de la valve de changement DP 2 (fig. 217
et 218).

Le détecteur de pesée DP 2 comprend :

- un corps (1), partiellement en-dessous et partiellement dans le
chissis du bogie. Le chissis du bogie repose sur la bride (la)
du corps;

- un piston de commande (4) dans l'alésage du corps (1). La surface
inférieure du piston de commande s'appuie sur l'assiette du res-
sort de suspension (fig. 216).

En conséquence, sur le piston de commande (4) agit verticalement un
effort égal & 1/8e du poids suspendu du bogie.

Entre le piston de commande (4) et le corps (1) on trouve les élé-
ments suivants

- un coussin élastique (5) ayant les mémes propriétés d'une nappe

~liquide. Sur chaque cm2 du coussin élastique (5) agit un effort
Pg égal au poids sur le ressort de suspension, divisé par la
surface-"piston" du coussin élastique (5);

- un poussoir (9) dont la surface inférieure est sollicitée par un
effort Pg x surface du poussoir (9) (transmis par le coussin élas-
tique). La surface superieure est retenue par un ressort (27)
dont la tension peut &tre réglee en tournant la coupelle d'appui

(26);

- le plateau (10) pris entre le ressort (27) et le poussoir (9).
En plus, il porte le siége de soupape (12) par lequel la chambre
(30) peut @tre mise a4 1'atmosphére;

- un raccord I relié soit au réservoir auxiliaire, soit au raccord
II de 1l'autre DP 2;

- un raccord II rellé soit & la boite de changement LA 3, soit au
raccord I de l'autre DP 2 (voir aussi la fig. 215);

- une soupape (15) pouvant relier le raccord I avec le raccord II.

11.3.3.5. Fonctionnement de la valve de changement DP 2.

NB.- Nous supposons le wagon chargé d'une maniére symétrique. De ce
fait, ce quli est valable pour un bogie est aussi valable pour 1l'au-
tre, donc pour le wagon entier.

La ten51on du ressort (27) a été reglée de fagon a créer un équili-
bre d'un cBté entre cette tension et l'effort exercé par 1le cou551n
elasthue pour le poids de chargement sur le poussoir (9) de 1'autre
coté.

C 1220B
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Le poids de changement dont question dans le point 11.3.3 est le
poids“%hangement par bogie, c. a d. 1a moitié du poids de change-
ment inscrit sur le longeron.

Lorsque le poids du bogie est inférieur au poids de changement, la
tension du ressort (27) est plus grande que l'effort exercé par le
coussin élastigue sur le poussoir (9). De ce fait le plateau (10)
est pressé contre la butée inférieure du corps (1) (fig. 217 )«

La soupape (14) est fermée et le siege de soupape (12) est éloigné
de la soupape (14). La chambre (30) est mise en communication avec
1'atmosphere. Le freinage est commandé en régime "vide",

Lorsque le poids du bogie est égal ou supérieur au poids de change-
ment (fig. 218), 1l'effort exercé par le coussin élastigue sur le
poussoir (9) est plus grand que 1a tension du ressort (27). De ce
fait le plateau (10) est pressé contre la butée supérieure du corps
(1). Le siége de soupape (12) vient buter contre,la soupape (14)
(1a chambre (30) est coupée de 1'atmosphere) et ouvre la soupape
(14). La chambre (30) et la conduite vers la botte de changement
sont alimentées par l'air comprimé venant du réservoir auxiliaire.
Le freinage est commandé en régime "chargé".

11.3.3.6. Héglagé du poids de changement de la valve de change-
ment DP 2. f /-
/-‘ :{é ¢ hes

La tension du ressort (27)/est réglée sur un banc d'essais soit a
1'usine, soit a 1'A.C. Louvain. Le poids de changement a une valeur
standard de 20 t (c. & d. 40 t pour un Wagon 4 bogies).

11.3.%.7. La valve de changement SA3 type VTA (fig. 219).

Ce détecteur de pesée est monté sur les wagons a bogies construits
jusqu'en 1975.

La valve de changement VTA mesure la compression des ressorts de
suspension du bogie. Cette compression est proportionnelle a la
charge.

1La valve VTA proprement dite est montée sur le chissis du bogie.
La butée est montée sur la botte d'essieu.

Au fur et & mesure que le wagon est chargé, la valve VTA s'approche
de la butée D. La butée D (fig. 219) est réglée de telle maniére
que le poussoir (17) vient en contact Jjuste avant que le poids de
changement soit atteint.

La valve de changement VTA comprend, en dehors du poussoir (17)
déja mentionné : ' ‘

- une bofte de soupape, identique 34 celle décrite dans 13.3.22,
mais montée a l'envers;

C 1220B
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- un ressort (20) transmettant le mouvement du poussoir (17) au
eylindre (7);

- une pieéce d'entratnement sous forme de trépied (136) transmet-
tant le mouvement du cylindre (21) au poussoir de soupape (126);

- un piston hydraulique é1iminant 1l'influence des chocs.

Lorsque le poids du wagon est inférieur au poids de changement,
le poussoir (17) est éloigné de la butée D et le poussoir de sou-
pape (126) n'est pas en contact avec la soupape (130) (fig. 219).

Lorsque le poids du wagon est égal ou supérieur au poids de chan-
gement, le poussoir (17) est en contact avec la butée D et le pous-
soir de soupape (1l26) ouvre la soupape (130) (fig. 220).
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19e legon



Annexe:141.

Lo Fig.1986.
Az(Oxa.
§ Pourcentage de poi&sefrcln.
120
100
Fig.199.
60 _—
\ ‘ o
: . . ; - Poids sur rail ..
20 40 60 80

- K|=——"roint d‘appui mobile.  Fig.202.

- Timonerie de frein.

C12208.




Annexe: 142.

v

" Vide-Chargé' “a 2 cylindres de frein.

Cyl. de charge.

Cyl. de tare.

—s s 0 il N

Timonerie du wagon.
) . Fig :200

I. Freinage de la tare.

Timonerie cOté droit.

. . A, s
Timonerie cote gauche.

Arrétoir
amovible
ig:20].
Fig:2 C12208

19¢ Iegon




Annéxe:143.

= C122048
fl'g:205. M '




Freinage de la tare + charge.

Position “frein desserre "

Position ‘‘charge

\

Annexe:144 .

Régleur de frein S.A.B.

Y

Fig:206.

Position “'frein serre "’

Position “chargé * ]

Pras P:"}")P}

i o

21

Point d’appui.

{11

C12208
19¢ legon




Annexe:145.
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Annexe:146.
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11.4. Les systémes pour le freinage "auto-continu".

11.4.1. Le dispositif de pesée auto-continu mécanique SAB type
AC 3 D (wagons & deux essieux).

11.4.1.1. Equipemént de principe d'un wagon & deux essieux avec
freinage auto-continu (fig. 221).

L'équipemént comprend :

a) un systéme de leviers (i, j, 1, 2, etc) pour le pesage du poids
suspendu du wagon; :

b) un dispositif qui adapte la position du point d'appui mobile
(150) au poids pesé (ressort 56), point d'appui (150), ete);

c) une source d'énergie (le cylindre de frein RC) avec amplifica-
tion de 1l'effort (balancier (163), point d'appui (150), ete).

La premiere partie "a" mentionnée ci-dessus comprend le dispositif
de pesée proprement dit, tandis que les deux autres parties "b" et
"e" forment la boite "auto-continu" AC 3 D.

11.4.1.2. Le dispositif de peséde mécanique des wagons & deux es-
sieux.

a) La_suspension du wagon (fig. 221).

Au-dessus de chaque roue, 1le chi@ssis du wagon est muni de deux
supports de suspension (h). Dans le cas de wagons non freinés,
les deux supports de suspension h sont relids aux ressorts a
lames par 1l'intermédiaire des anneaux de suspension (i).

Dans le cas du freinage automatique de la charge, deux supports
h de ressorts de suspension doivent servir comme points de ro-

' tation d'une équerre de pesée (j), dont une extrémité est rete-
nue par 1l'anneau de suspension {i)tandis que l'autre actionne le
dispositif de pesée avec un effort proportionnel au poids sus-
pendu au ressort de suspension en question.

Dans le cas d'un wagon dont 1le chargement est symétriquement
réparti, chaque anneau de suspension (i) est soumis & un effort
égal & un huitiéme du poids total suspendu.

b) Transformation du poids pesé en une compression du ressort de
. pesée incorporé dans 1'amplificateur AC3D (fig. 221).

Les efforts exercés par les anneaux de suspension (i) sur 1les
équerres (J) sont équilibrés par le ressort de pesée (56) grice
a2 un systéme de leviers.

Les leviers (1) et (2) ont le méme rapport de réduction.

Cours 1220 B,



Dans le cas d'un wagon dont le chargement est symétriquement
réparti, les efforts exercés sur les deux équerres (J) sont

égaux et le systéme de leviers est en équilibre sous l'effet
des efforts opposés El1 et E2.

Le levier (3) exerce donc sur le ressort de.pesée un effort
égal a4 une fraction bien déterminéde du poids suspendu d'un es-
sieu. '

Sous l'effet de cet effort, le ressort de pesée (56) sera com-
primé d'une quantité proportionnelle au poids suspendu du wagon.

Dans le cas d'un wagon dont la charge est irréguliérement ré-
partie, les efforts exercés sur les deux équerres (J) ne sont
pas égaux et le systéme de leviers n'est plus en équilibre.

Si, par exemple, l'essieu & droite sur la figure est le plus
chargé, 1l'anneau de suspension (12) est soumis 2 un plus grand
effort que 1'(i1) et tout le systéme de leviers se déplacera
vers la droite. Ce mouvement est cependant limité par la butée
(D). Le systéme de leviers a repris sa position d'équilibre et
le levier (1) est soumis 2 un effort proportionnel au polds
suspendu au-dessus de l1l'essieu & gauche sur la figure (l'essieu
le moins chargé). La compression du ressort de pesée (56) est
également proportionnelle & ce poids. Si le ressort de pesée
(56) avait été comprimé sous l'effet d'une fraction du poids
suspendu au-dessus de l'essieu le plus chargé, un freinage
maximum aurait pu provoquer l'enrayage de l'essieu moins chargé.

Conclusion : le ressort de pesée (56) (incorporé dans 1'ampli-
ficateur AC 3D) subit une compression proportionnelle au poids
reposant sur l'essieu le moins chargé.

11.4.1.3. Description de la botte "auto-continu" AC 3 D.

La fig. 222 donne une vue extérieure de 1l'appareil.

Il comporte les organes principaux suivants:

\ .

C.
20

un cylindre de frein A avec piston, tige de piston et ressort

de rappel; _
1l'amplificateur E proprement dit;

le dispositif F qui regoit l'effort pesé par 1l'intermédiaire du
dispositif de pesée et déterminera le nombre de fois que l'effort
au piston sera amplifié;

la bielle de poussée et le point fixe.

amplificateur proprement dit comporte les éléments suivants :

1220 B
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la tige de piston (6), le piston (5) et le ressort de rappel
(14). Le piston (5) est rappelé vers sa position de repos par
le ressort (14). Le ressort (14) joue le rdle de ressort de
rappel aussi bien. pour toute la timonerie que pour le piston

(5);

la bielle de poussée (4) & laquelle la timonerie est relide.
Du c6té opposé de la bielle de poussée, le point fixe (174) est
fixé sur le corps;

le balancier (2) dont le point d'articulation supérieur est
relié & la bielle de poussée (4) tandis que le pant d'articu-
lation inférieur est relié, a la fois & la tige de piston (6)
et au bras (11). Ce bras (11) peut pivoter sur le tourillon
(7) qul constitue un point fixe dans le corps. Le bras (11)
dirige ainsi le mouvement du balancier (2) en ce sens que le
point. d'articulation inférieur de ce dernier ne peut se dépla-
cer que suivant un arc de cercle ayant le tourillon (7) comme
centre;

un galet (12) solidaire du balancier (2);

un crochet-guide (13) pouvant pivoter autour du point fixe (8).
La rotation du crochet-guide (13) dans le sens contmire des
aiguilles d'une montre est limitée par la tige (15) dont 1la
butée (16) vient s'appuyer contre le corps. Une rotation du
crochet-guide (13) dans le sens des aiguilles d'une montre est
rendue possible par le ressort (17), lequel étant monté avec
une certaine tension, peut €tre comprimé davantage. Une entail-
le est prévue dans le crochet-guide (13) pour guider le galet
(12) lorsque celui-ci se déplace le long de la rampe (H) du
crochet-guide (13); '

un bras de commande (18) pouvant pivoter sur le tourillon (19)
qui forme un point fixe dans le corps. Ce bras tend & pivoter
dans le sens des aiguilles d'une montre sous 1l'influence du
ressort de traction (20). Il posséde deux rampes (B) et (L).
Dans certaines circonstances, la rampe (B) est en contact avec
le galet (12). Ceci est également le cas pour la rampe (L) vis-
a-vis du levier (60K) du dispositif de réglage de 1'amplifica-
tion. :

Ce dispositif fonectionne dans un plan déterminé par la coupe XX'
de la fig. 223 (représentant une boite AC 3D pour un systeme

pneumatique de pesée).

Pour le systéme mécanique de pesée, 1l comprend (voir fig. 228) :

- une bielle de traction (54) reliéde par le pivot (87) a la barre
(3) de 1a fig. 221. Une fraction déterminde du poids suspendu
du wagon est appliquée comme effort & la bielle de traction
éshg. Cette blelle de traction (5%4) posséde un appui de ressort
53); ’

- un ressort calibré (56);

_ _ C. 1220 B _
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- un levier (60) relié par le pivot (63) & la barre de traction
(54) et par la fourche (115) 2 1l'amortisseur (71). L'extrémité
supérieure (K) fait fonction de butée pour le bras de commande
(18) de l'amplificateur de 1l'effort.

11.4.1.4. Fonctionnement de la boite auto-continu AC 3 D.

Comme indiqué plus haut, une fraction déterminée de l'effort
dans les ressorts de suspension est appliquée & la barre de
traction 54 (fig. 228). Par des chocs provoqués pendant la mar-
che, l'effort sur la barre de traction (54) subit des variations.
Gréce & 1l'amortisseur (71) la compression du ressort (56) reste
constante, déterminée par le poids suspendu du wagon, sans subir
des variations tant que la charge du wagon n'est pas modifiéde.

La butée (K) du levier (60) prend une place dépendant du charge-
ment du wagon, c-a-d & 1l'extréme droite (pour un wagon chargé) et
4 1'extréme gauche (pour un wagon vide).

T DD an D S v o ——— e B e
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(rapprochement des bloecs de frein vers les roues) -
voir fig. 224 et 230.

N.B. Les fig. 223 & 226 et 229 & 232 représentent une bolte AC3D
. pour le pesage pneumatique. Cette particularité est sans
importance pour cet exposé.
Il suffit de remarquer que la butée (K) prend une position
suivant.le poids suspendu comme il a été expliqué ci-dessus.

Au début du freinage la pression qui régne dans le cylindre de
frein est faible et le piston (5) est soumis & un petit effort.
Aussi longtemps que les blocs de frein ne sont pas en contact
avec les roues, la résistance de la timonerie est minime et le
petit effort sur le piston (5) suffit pour vaincre cette résis-
tance. Pour rapprocher les blocs des bandages, il faut cependant
que le-balancier (2) tourne. Autour de quel point ?

Puisqu'au début du mouvement du balancier (2) (fig. 223) 1'axe
du galet (12) est situé au-dessus decelui du point fixe (8), 1le
crochet-guide (13) maintient sa position initiale. Le galet (12)
est donc retenu par la rampe (H) du crochet-guide (13) et 1le
balancier (2) tourne autour du galet (12).

Quel que soit le poids du wagon, le déplacement des blocs de frein
vers les roues se fait donc toujours par rotation du balancier

(2) autour du galet (12) c-a-d avec rapport d'amplification fixe
de la timonerie. La course d'application du piston 5 est done,

elle aussi, indépendante du poids du wagon.

C. 1220 B
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Déplacement du point d'appui mobile 3.

Puisque le bras (11) intervient pour diriger le mouvement du
balancier (2), le mouvement de rotation de celui-ci autour du
galet (12) entrafne simultanément le déplacement de ce dernier
sur la rampe (H) du crochet-guide (13). Ce mouvement descendant
du galet (12) libére la rampe (B) du bras de commande (18), qui,
par la suite, commence a tourner progressivement et dans le sens
des aiguilles d'une montre autour du tourillon (19) sous 1'in-
fluence du ressort (20). .

Au cours de ce mouvement, le point d'appui mobile (3) est en-
trainé vers le haut. Ce mouvement est arrété au moment ol la
rampe (L) du bras de commande (18) vient en contact avec 1'épau-
lement du levier (60), dont la position était fonction du poids
du wagon. De cette fagon, la position occupée par le point d'ap-
pul mobile (3) est également déterminée par le poids du wagon.

Le mouvement de rotation du balancier (2) et le déplacement du
galet (12) sur la rampe H expliqués sous le point précédent, ont
fait descendre le galet (12) en-dessous de 1'axe du point fixe
(8) (voir fig. 224 et 230). A partir de ce moment le ressort (17)
est soumis & un effortde compression provoqué par la poussée du
galet (12) sur le crochet-guide (13).

Le ressort (17) est maintenant comprimé et le balancier (2) vient
buter contre 1'appui mobile (3). Dés maintenant le balancier (2)
transforme 1'effort du piston dans le rapport déterminé par le
poids du wagon (fig. 225 et 231). :

Dés que les blocs de frein viennent en contact avec les roues
(fig. 226 - 232), 1la pression au cylindre de frein commence 2
monter et l'effort exercé par le piston (5) sur le balancier (2)
augmente. Le galet (12) impose un mouvement de rotation au cro-
chet-guide (13) qui comprime, & cet effet, le ressort (17).

A la suite de son déplacement le balancier (2) vient en contact
avec le point d'appui mobile (3) (fig. 225), lequel occupait déja
la position adéquate. A partir de ce moment, le balancier (2)
bascule sur le point d'appui mobile (3), c-i-d avec le rapport
d'amplification qui convient (fig. 226). '

— -

Lors du desserrage des freins, Y- balancier (2) est ramené a sa
position originale par le ressort de rappel (14) du cylindre de
frein.
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Le galet (12) se déplace de ce fait en sens Opposé sur, la rampe

(H). A la fin de ce mouvement le galet (12) vient buter contre la
rampe (B) du bras de commande (18) et repousse celui-ci, de sorte
que le point d'appui mobile (3) est ramené & son point de départ.

11.4.1.5.. Course_du piston_ (5)_du cylindre de frein en fonc-

11.4.1.5.1. DPartiesg distinctes de la course du piston.

Nous prenons comme exemples un wagon vide (voir fig. 224, 225 et
226) et un wagon chargé au maximum (voir fig. 230, 231 et 232).

La rampe (K) du levier (60) prend ici la position extréme vers la
gauche (cas d'un wagon vide) ou la position extréme vers la droi-
te (cas d'un wagon chargé au maximum). ' '

a) La course d'approche "Ca" (fig. 224 et 230).

C'est la course parcourue par le piston au moment ol les blocs
viennent en contact avec les roues. Les blocs s'approchent

des roues, comme expliqué sous le point 11.4.1.4.2, par la
rotation du balancier (2) autour du galet (12). Au moment ou
les blocs viennent en contact avec les roues, les différents
éléments se trouvent dans une position représentée par les
figg 224 ou 230. Le piston a parcouru jusqu'alors une course

" tCa’, ' ,

Cette course d'approche "Ca" est la méme pour un wagon vide
que pour un wagon chargé au maximum puisque le centre de rota-
tion du balancier (2) est le galet (12) et pas encore le point
d'appui mobile (3) malgré que celui-ci a déja pris sa position
en fonction de la charge.

b) Course morte "Cm" (fig. 225 et 231).

C'gst le chemin parcouru par le piston & partir du moment ol
les blocs viennent en contact avec les roues jusqu'au moment ou

Y

- 1'effort y exercé commence & augmenter.

Au moment ou les blocs viennent en contact avec les roues, le

piston (5) a parcouru une course "Ca" mais le balancier (2) se
trouve encore & une distance "Sx™ du point d'appui mobile (3)

“(fig. 224 et 230).

.Sans augmentation apparente de pression sur le piston, ce ‘der-
nier continue son déplacement jusqu'au moment ol le balancier
(2) vient en contact avec le point d'appui mobile (3).

Pendant ce déplacement; le piston a parcouru un chemin supplé-
mentaire, la course morte "Cm" (comparez d'une part les fig.
224 et 225 et d'autre part les fig. 230 et 231).
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¢) La course élastique "Ce" (fig. 226 et 232).

La course élastique du piston est la course "Ce" que le piston
continue & parcourir aprés que le balancier 2 est venu en con-
tact avec le point d'appui mobile 3.

Dés que ce contact est établi, l'effort dans la timonerie com-
mence a augmenter, du fait de l'alimentation continuelle du
cylindre de frein en air comprimé. A cause de cet effort, la
timonerie sublt une déformation élastique et le piston 5
effectue (pour la pression de frein maximum) un déplacement
supplémentaire "Ce".

11.4.lf5.2. Déplacement total du piston.

Ainsi qu'il apparait dans 1'exposé ci-dessus (point c¢), la course
totale du piston est la somme de la course d'approche, la course
morte et la course élastique (voir fig. 226 et 232).

Ct = Ca + Cm +'Ce

11.4.1.5.3.  Variation de_la course du piston en fonction du

— e e S e s e s o emm s —_— e e et e e e e wEe e

— e m— — —— —

Sous le point (a)il a été expliqué que la course d'approche "Ca"
est indépendante du poids du wagonm.

La course élastique "Ce" est logiquement proportionnelle aux ef-
forts dans la timonerie, donc au poids du wagon.

Si la course morte était constante, la course totale augmenterait
fortement en fonction du poids du wagon.

Le constructeur a toutefois fait diminuer la course morte "Cm"
avec le poids du wagon et ce dans la mesure ol la course élastique
"Ce" augmente.

La diminution de la :course morte avec le poids du wagon est rendue
possible par le creux "Sx" (voir fig. 224 et 230) du balancier (2)
qui dminue avec le poids du wagon.

La course totale devient alors & peu présindépendante.du poids du
wagon.
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Annexe : 15¢.

Autocontinu S.A.B.type AC. 3.

Wagon vide.
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Annexe :155.
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Annexe : 156.
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Annexe:157.

Selecteur de position. Commande par dispositif de pesee pneumatique.
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Annexe 158.

Wagon charge au maximum.

2 2019 L 60K 4

YT I Y T I I I T I I I I I I IrIT

T XTI I T I I Irrrrrry

T =
L | J
h%’??’l!/'{ /111/1'1:ﬁ

318111 H|12] 13| 8

Fig.229.

Freins desserreés.

C1:22 3.
20e legon.




Annexe. 159
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11.4.2. L'auto-continu AC 3 D mécanicue avec dispositif de pesde
pneumatique (wagons a bozies).

11.4.2.1. Equipement de oprincipe d'un wagon 3 bogies avec freinace
auto-continu (fig. 234),

L'équipement comprend

- un détendeur de pesée type DP 1 monté sur le bogie. Il est alimen-
té par le réservoir auxiliaire et envoie une pression de commande,
proportionnelle & la charge suspendue du bogie, & la bofte AC 3 D;

- une bofte AC 3 D qul est identique & celle expliquée au point
11.4,1, sauf en ce qui concerne le dispositif de réglage de 1'am-
plification.

11.4.2.2. Description du détendeur de pesée type DP 1.

Le détendeur de pesée DP 1 est presque identique a la valve de chan-
gement DP 2 en ce qui concerne la forme et les mesures (voir fig, 235).
D'ailleurs, ils sont montés de la méme maniére et & la méme place
dans le. bogie.

Intérieurement le type DP 1 (fig. 236) différe du type DP 2 (expliqué
dans les points 11.3.34 & 41.3.3.6) par les points suivants : .

- un plateau (10) subit l'effort du piston & membrane (11) et non 1la
tension du ressort (27);

- %e iiége de soupape (12) du DP 2 fait partie du piston & membrane’
11);

- la soﬁie IT est raccordée au cylindre de réglage sur 1'AC 3 D,

entrafnant le ressort de pesée.

11.4.2.3. Fonctionnement du détendeur de pesée DP 1 (fig. 236),

Le piston a membrane (1l1) subit un effort 1le poussant vers le haut
déterminé par 1le poids suspendu du bogie et un effort 1le poussant
vers le bas, déterminé par sa surface et 1la pression regnant dans
la chambre (30). ' :

Lorsque l'effort vefs le bas, c¢. 2 d. la pression dans 1lsa chambre
(30) (ou la pression de commande envoyée & 1'AC 3 D) est trop petite,
le coussin élastique (5) pousse le piston & membrane vers le haut

par l'intermédiaire du poussoir (9).

Le piston a membrane & son tour léve le clapet (14) de son siége.
Une quantité supplémentaire d'air comprimé est admise dans la cham-
bre (30) (et envoyée a 1'AC 3 D), jusqu'ad ce que la pression sur le
piston (11) soit suffisante pour le repouseer vers le bas, ce qui
provoque la fermeture du clapet (14).

C 1220 B.
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Lorsque l'effort vers le bas sur le piston (11) est plus grand que
l'effort vers le haut du poussoir (9), ce dernier est poussé vers le
bas, de sorte que le siége de soupape (12) s'écarte du clapet (14).
La pression dans la chambre (30) descend jusqu'au moment ol un nouvel
équilibre des efforts s'édtablit.

En méme temps une nouvelle pression d'équilibre est installée dans
la chambre (30).

De ce qui précede il résulte que dans la chambre (30) (et aussi

dans la conduite vers 1'AC 3 D), il y a toujours une pression
proportionnelle & la tension dans le coussin élastique, c¢. & d. avec
le poids suspendu du bogie. i

Les diamétres du coussin élastique (5), du poussoir (9) et du piston
" (11) ont été choisis de telle fagon que la pression pesée a une va-
leur représentée par la fig. 233 en fonction du poids sur le rail

(la fig. 233 a été dressée dans la supposition d'un poids non suspen-
du de + 3 tonnes par bogie), :

11.4.2.4.La bofte auto-continu AC 3 D.

Cette boIte n'est différente de la boifte auto-continu expliquée dans
le point 11.4.1, que par le dispositif de réglage de 1'amplification.
Ce dispositif est représenté par la fig. 227. :

Elle comprend, comme la bofte précédente

le ressort (56), l'appui de ressort (53) et le pivot (63) réalisant

la liaison avec le levier (60). L'amortisseur est supprimé (maintenant
l'effet amortisseur est réalisé par l'orifice calibré dans 1'ouvertu-
re d'échappement du DP 1). La bielle de traction (54) est remplacée
par le piston (359).

Le diamétre du piston (359) a été choisi de telle fagon que pour un
poids de wagon déterminé, le piston (359) exerce sur le ressort (56)
‘un effort égal & celui que la barre de traction (54%) exercerait dans
un systeme mécanique.

En conséquence, le fonctionnement de 1'AC 3 D est identique & celui
expliqué dans le point 11.4.1.%4.

11.4.3. L'auto-continu pneumatique OERLIKON type AL 2 avec dispositif
de pesée mécanigue. .

Nous prenons par exemple le dispositif auto-continu appliqué aux 50
wagons & étage pour transport d'automobiles type 3000D3.

L'équipement complet comprend :
- un dispositif de pesée transmettant un déplacement au relais de

transformation en fonction de la variation du poids du wagoen;

C 1220 B,
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- un relais de transformation AL 2 transformant, en fonction du dé-
placement mentionné ci-dessus, la pression produite par le distri-
buteur dans une propor tion adoptée et l'envoie au cylindre de
frein. Ce dernier commande une timonerie de frein classique,

11.4,3.1. Le dispositif de pesée type ALS 101,

a) La suspension du wagon (voir fig. 237).

Le ch@ssis du wagon repose directement sur les traverses danseuses (a)
des ®ux bogies.

danseuse 3 .
Chaque traverseYest supportée & ses deux extrémités par les sommiers
de suspension (b). Entre les ext¥émités de la traverse danseuse et
les sommiers de suspension se trouvent des blocs en caoutchouc (c).

Les sommiers de suspension sont suspendus au chfssis du bogie et ce
ch8ssis repose sur les boftes & rouleaux au moyen des ressorts héli-
cofdaux (d). .

Les deux sommiers de suspension d'un bogie sont reliés entre eux par
deux tibes (e). - '

b) Pesée de la charge et transformation en un déplacement linédaire.

Les deux blocs en caoutchouc (c), se trouvent entre la traverse dan-
seuse (a) et les deux sommiers de suspension (b) sont soumis au poids
reposant sur le bogie. Leur compression est fonction de cette charge.
La variation de cette compression est donc proportionnelle a la va-
riation de la charge reposant sur le bogie.

La compression des blocs en caoutchouc (c) peut &tre mesurée & 1a
hauteur des blocs eux-mémes, mais aussi & n'importe quel endroit entre
la traverse danseuse (a) et les deux tubes (e) qui relient les deux
sommiers de suspension (b). C'est cette derniire solution qui a été
choisie pour le montage du dispositif de pesée,

Le dispositif de pesée (voir fig. 237 et 238) est monté sur un support
(f) de la traverse danseuse. Le point fixe (16) est soudé sur le tu-
be (e). . :

L'équerre basculante (11) peut pivoter autour du point (D) de la tra-
verse danseuse. L'articulation (E) de 1'équerre basculante est relide,
au moyen d'une vis de ré&glage (17), au point fixe (16).

Quand la charge augmente, la traverse danseuse (avec le point (D))
descend par rapport au point (16) des sommiers de suspension. Le
point (F) de 1'équerre basculante (11) se déplace vers la gauche.

Le fait de charger complétement le wagon fait déplacer le point (D)
de 10 mm vers le bas par rapport au point fixe (16). Ce déplacement
provoque un déplacement latéral de 26 mm du point (F).

C 1220 B,
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Les déplacements de ces point se mesurent par rapport aux positions
respectives qu'ils occupent lorsque le wagon est completement vide.

Au moyen d'un téléflex (9) le déplacement du point (F) est transmis
au relais de transformation AL 2b.

11.4.3.2. L'auto-continu pneumatigue.

11.4.3.2.1. Adaptation du distributeur QOerlikon type ESt 3 2n organe
de commande du relais de <ransformation AL 2.

Le distributeur classique Oerlikon alimente un cylindre de frein dont
les dimensions ont été choisies en fonction du poids du vénicule et
de la puissance de freinage imposée. Les temps de remplissage et de
vidange du cylindre de frein sont déterminés respectivement par les
orifices calibrés (a) et (35). Ces orifices calibrés sont adaptés au
diamétre du cylindre de frein & alimenter (fig. 239),

Quand le distributeur ESt 3 sert de dispositif de commande pour le
relais de transformation AL 2, le caral (23) n'est plus relié au cy-
lindre de frein, mais bien & un réservoir (60) (voir fig. 239) qui
sert de cylindre de frein fictif. Les aifices calibrés (a) et (35)
sont déterminés de fagon 4 remplir ou vider le réservoir (60) dans
les temps imposés.

11.4.3.2.2, Description du relais de transformation AL 2 (voir fig.
239)

Le relais de transformation comprend

a) un cylindre de frein.fictif (60) avec une capacité d'un litre.

N.B.- Sur les 50 wagons a étage le cylindre de frein fictif n'est
pas monté dans le relais AL 2, mais dans le distributeur (du type
ESt/R) pour permettre la variation de pression en fonction de 1la
vitesse/frein & 2 étages de pression);

b) un piston & membrane (68), qui regoit la méme pression que celle
existant dans le c¢ylindre fictif (60). Le piston pousse sur le
levier (69); '

c) un piston & membrane (72), poussé vers le bas par le levier (69)
et vers le haut par la pression du cylindre de frein réel, Ce pis-
ton met le cylindre de frein en communication soit avec le réser-
voir auxiliaire, soit avec l'atmosphére, soit 1'isole des deux;

d) un levier (69) qui peut pivoter autour d'un point (A) de la glis-
siére (62). C'est par l'intermédiaire de ce levier (69) que les
pistons a membrane (68) et (72) s'influencent mutuellement;

- C 1220 B.
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e) la glissiére (62) & laquelle est relié le téléflex (9) déecrit au
point 11.4.3.1 et qui se déplace vers la droite au fur et & mesu-
re que la charge du wagon augmente. Le mouvement en sens inverse
est commandé lorsque la charge diminue.

11.4.3.2.3. Fonctionnement du relais de transformation.

Nous supposons que la glissiére (62) occupe une position bien déter-
minée, telle que la distance de la tige de piston (68), jusqu'au
point de rotation (A) vaut 11 et la distance du point de rotation
(A) Jjusqu'a la tige de piston (70) vaut 1,.
a) Lors d'un serrage (fig. 239).

Une-"pression-pl installée dans le cylindre fictif (60) et dans 1la -
chambre (61) donne sur le piston (68) un effort P; X 84, 8 étant la
surface du piston (68).

Cet effort provogue autour du point (A), un moment de rotation
Ml =p; X S1 X ll.
Sulte & ce moment de rotation M, le levier (69) tourne autour du
point (A) dans le sens des aiguilles d'une montre, de sorte que la
tige creuse (70) est déplacée vers le bas.

Par ce mouvement vers le bas, la tige creuse (70) s'appuie d'abord
contre la soupape (71) et isole ainsi le cylindre de frein de 1'at-
mosphére et ensuite la souldve. Par la soupape (71) ouverte, le ré-
servoir auxiliaire alimente le cylindre de frein et y installe une
pression p2.-

Cette pression P, provoque sur le piston & membrane (72) un effort
p2 X SEJ[é2 : surface du piston (72i)et autour du point (A) un mo-
ment de rotation M2 = p2 X 82 X 12 dans le sens contraire a4 celui
exercé par le piston (68).

Aussi longtemps que le moment Ml du piston (68) dépasse le moment M2

du piston (72), la soupape (71) reste ouverte et le remplissage
continue. Toutefols aussitdt que le moment M2 devient égal au moment

M,, le ressort (73) pousse la soupape sur son sidge. La communication
entre réservoir auxiliaire et cylindre de frein est interrompue.

Conclusion.

L'installation d'une pression p, sur le piston (68) provoque le rem-
plissage du cylindre de frein & une pression P5 qui est telle que les
efforts sur lesbistons (68) et (72) exercent des moments égaux, mais

C 1220 B.
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de sens contraire, autour du point mobile (A). On obtient donc
1'équation suivante

Py X Sl b d ll = Py X 82 X l2
d'ol p, = p, X 1, x Sq
2 1l 1 3
2 2

Pour une mé€me pression pl, la pression p2 au cylindre de frein est
d'autant plus grande que le rapport 1l X Sl est plus grand, c. & 4.

l2 X 82

que le poids du wagon est plus grand. En effet, 1le point (A) commandé
par le téléflex relié au dispositif de pesée, se déplace vers la
drolte quand la charge augmente.

b) Desserrage.

Si le réservoir (60) est vidé complétement ou partiellemert le moment
My du piston (68) autour du point (A) diminue également jusqu'a zéro

ou une valeur intermédiaire.

Dans ces conditions le moment M2 du piston (72) autour du point (A)

devient supérieur & celuil du piston (68), de sorte que le levier (69) -
tourne dans le sens contraire d'une montre. La tige creuse (70) s'écar-
te de la soupape (71) et le cylindre de frein est mis en communica-
tion avec 1l'atmosphére. Par suite de 1'évacuation d'air, la pression

p, sur le piston (72) diminue et aussi le moment M2 du piston (72)
afitour du point (A).

La tige creuse (70) reste libérée de la soupape (71) aussi longtemps
que le moment M2 du piston (72) reste supériéur au moment Ml du pis-

ton (68). Lorsque 1'équilibre des moments M, et M2 est obtenu la sou-
pape se referme,

La vidange partielle des chambres (60) et (61) provoque donc la vi-
dange partielle du cylindre de frein. La vidange compléte des cham-
bres (60) et (61) provoque aussi la vidange compléte du cylindre de
frein car la présence résiduaire d'une certaine pression p2 provoque

un certain moment M, qui €loi-gne la tige creuse (70) de la soupa-
“pe (71). = : ' :

c) Ajustage des temps de remplissage et de vidange du cylindre
de frein. '

Le point a explique que la pression p2 qui doit faire équilibre avec
la pression de commande pl est donnée par :

. C_ 1220 B.
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De cette équation d'équilibre il ressort que, en faisant varier la
pression Py d'une fagon bien déterminée, la pression P, doit égale-

ment varier de la méme fagon.
On peut donc obtenir des temps de serrage et de vidange corrects en

remplissant ou en vidangeant les chambres (60) et (61) dans les temps
prévus. Ceci est réalisé par le distributeur ESt3.

En régime "voyageurs" la pression p; dans les chambres (60) et (61)

monte, lors d'un serrage & fond, de O & 95 % de la pression maxim um

en un temps de 3 & 5 sec. Voir courbe la, fig. 241. Lors d'un desser-
rage complet elle descend de la pression maximum & 0,4 bar en un temps
de 15 a4 20", Voir courbe 2a.

Si le polds du wagon est tel qu'il correspond a une pression maxi-
mum de 2 bar au cylindre de frein, le remplisaage se fera de 0 2
1,9 bar en 3 & 5" (voir courbe 1b) et la vidange de 2 & 0,2 bar en
15 a 20" (voir courbe 2b).

-Avec un poids du wagon correspondant & une pression de 3 bar, on ob-
tiendra les temps prévus entre 0 et 3,85 bar (voir courbe lc) et
entre 3 et 0,3 bar (voir courbe 2c).

En régime"marchandises”", lors d'un serrage a fond, le distributeur
ESt3 remplit instantanément les chambres (60) et (61) & une pression
de + 0,6 bar et ensuite, en un temps de 21 & 28" & 95 % de 1la pres-
sion maximum (courbe 3). La vidange se fait en un temps de 45 3 60"
(courbe 3). A cause de 1l'existence du systeme de leviers le cylindre
de frein est également rempli ou vidé dans les mémes temps.

d) Ajustage du premier temps de serrage.

La pression de + 0,6 bar donnée par le distributeur ESt3 durant le
premier temps de serrage sert & vaincre la résistance de 1la timone-
rie. Cette résistance est, en principe, indépendante de 1la charge
du wagon. - :

Toutefois dans le relais de transformation cette valeur de 0,6 bar
est réduite dans le rapport 1l X 1 ° rapport proportionnel au poids

l2 82

du wagon. L& pression du premier temps dans le cylindre de frein
serait donc proportionnelle au poids du wagon.

Afin d'obtenir quand mé€me, pour les wagons vides ou peu chargés, des
premiers temps de serrages suffisants et de vaincre ainsi la résis-
__‘tance de la timonerie, on a supprimé la communication franche entre

- C 1220°B.
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le piston (72) et le cylindre de frein (fig. 240). L'orifice cali-
bré (74) qui les relie permet & la pression du cylindre de frein
d'agir quand méme sur le piston (72) mais seulement avec un certain
retard. Ce retard provoque une augmentation du temps d'ouverture d=
la soupape (71) et le cylindre de frein est rempli & une pression
assez grande pour vaincre la résistance de la timonerie.

o
L] ‘\\',
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Schéma de principe.

Annexe 162

Fig-235.
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Chapitre 12

s

Le frein a commande manuelle.

12.1. Introduction.

Normalement, le frein & commande manuelle est employé pour l'immo-
bilisation d'un véhicule ou d'une rame.

Toutefols, dans certains cas, le frein 4 commande manuelle est
aussi employé pour freiner des rames lancées lors des manoeuvres.

Dans presque tous les systémes le frein & commande manuelle fait
usage de la timonerie de frein montée sur le véhicule et faisant
partie du frein pneumatique. Cette particularité impose des dis-
positions spéciales pour assurer le fonctionnement indépendant des
deux systémes de freinage et permettant quand méme leur combinaison.

Il existe différents systémes de frein i commande manuelle. Nous
donnons ci-aprés la description de quelques types.

12.2. Le frein & commande manuelle de plate-forme (frein & vis).

Comme exemple nous avons choisi le systéme de commande par arbre
de renvoi (fig. 242).

Par la manivelle (1) on fait tourner la vis de frein (6). Par ce
mouvement, 1l'écrou (8) emp&ché de tourner par la glissiere (7),

se déplacera vers le haut ou vers le bas. Par les bielles jumelles
(10), reliées par 1l'axe (11) & l'arbre de renvoi (17), ce’'dernier
suit les mouvements de l'écrou (8). L'arbre de renvoi (17) peut
tourner autour du point fixe (14). '

Si on fait tourner la manivelle (1) dans le sens des aiguilles
d'une montre, 1l'éarou (8) se déplacera vers le haut et le point (9)
vers la gauche. De maniére analogue, lorsqu'on fait tourner la
manivelle (1) dans le sens contraire des alguilles d'une montre,

1l'écrou (8) se déplacera vers le bas, et le point (9) vers la
droite.

Dans le point (9) la bielle de commande (13) est reliée & 1'arbre
de renvol.

L'autre bout de la bielle de commande (13) est pourvue d'une
boutonniére, par laquelle elle est relide & la timonerie de frein
pneumatique. Grace & cette boutonniére, le frein pneumatique peut
étre serré sans &tre entravé par le frein a main, tandis que le
frein a main peut agir sur la timonerie de frein.

C. 1220 B
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12.3. Le frein & commande manuelle manoeuvrable du sol.

Un frein & commande manuelle manoeuvrable du sol doit pouvoir

etre serré de chagque coté du wagon. En outre, le sens de rotation
4 donner au volant doit €tre le méme de chaque coté pour le
serrage des freins (dans le sens des aiguilles d'une montre).

Comme exemple nous avons choisi le type qui est d'usage dans
beaucoup de cas sur les wagons S.N.C.B.

La fig. 243 représente l'application sur un wagon & deux essieux.
La timonerie du frein pneumatique est dessinée en traits fins.

La partie supplémentaire relative au frein a commande manuelle
est dessinée en traits gras.

Si on tournait le volant (1) dans le sens des aiguilles d'une montre
(pour 1'homme qui est placé devant le volant), la boite d'engrenages
(4) tirerait la bielle d'attaque (5) vers la gauche, et la timonerie
se déplacerait de la méme maniére que lors d'un remplissage du
cylindre de frein.

La bofte d'engrenages comprend (fig. 244) :

- deux roues cfniques dentées, identiques (18) qui sont placées
en face l'une de l'autre et qul sont commandées par les barres
(2) et (3) de la fig. 243;

- une seule roue dentée conique (13) engrenant avec les deux roues
dentées(18). La roue dentée (13) est solidaire de 1l'écrou (20);

- un roulement de butée a billes qul doit reprendre la réaction
de la bielle (5);

- une vis (9) reliéde a la bielle d'attaque (5) de la fig. 243;
- le corps (12) qui protége la vis (10).

Lorsqu'on falt tourner une des roues dentées (18) dans le sens

des aiguilles d'une montre, 1'écrou (20) [roue dentée (13)J déplacera
la bielle (5) vers la gauche, ce qui provoguera le serrage des
freins. Lorsqu'on tourne dans le sens contraire, le frein a
commande manuelle se dessarre.

12.4, Le frein & commande manuelle Isajax & desserrage instantané.

Ce frein se distingue des systémes classiques par :

- son rendement élevé (f 0,45 au lieu de + 0,20 pour un frein & vis
classique);

- la possibilité de desserrer totalement le frein instantanément.

C. 1220 B
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Le frein a main Isajax peut €tre actionné aussi bien é;par?ir
du sol que de la plate-forme. Il offre les possibilités d'emploi
suivantes :

- un serrage gradué des freins Jusqu'au freinage maximum;
- un desserrage par paliers au moyen du volant classique;

- un desserrage instantané et total. Dans ce cas deux systémes
sont d'application notamment un premier ou le desserrage
instantané est obtenu par le mouvement vers le haut d'un levier
et ce sans tourner le volant et un deuxiéme ou le méme résultat
est obtenu en actionnant un-levier qui se trouve en dessous
du wagon. '

12.4.2, Description.

12.4.2.1, Le frein 2 main Isajax pour la commande & partir de la
plate-forme.

Le freln & main Isajax comprend 4 éléments (fig. 246 - 247 et 248).

l. - Un boltier en tdle emboutie 25,
2. = Un dispositif de commande auto-bloquer comprenant :

a) l'arbre de commande 23 avec le volant de commande 32. L'arbre
est monté sur roulements dans les deux faces du boftier;

b) le pignon d'attaque 10 pouvant tourner librement sur 1l'arbre
23;

¢) un embrayage a crabots constitué par le plateau de crabot 11
et 1'écrou de crabot 12. Le plateau de crabot 11 peut se
déplacer librement, dans le sens axial, sur le pignon 10,
mais participe a4 tous les mouvements de rotation de celui-ci.

Le cdté droit du plateau de crabot 11 est pourvu des griffes A
(voir fig. 247).

Le cdté gauche de 1'écrou de crabot 12 est pourvu des griffes B
qui peuvent embrayer avec les griffes A;

d) un embrayage & friction comprenant 1l'écrou de crabot 12,
le rochet 28, 1l'épaulement de 1l'arbre 23 et les disques
d'embrayage 26 et 29, ,

Pour embrayer ou liwérer 1'embrayage, l'écrou de crabot 12

est fileté, luil permettant de tourner sur l'arbre 23, En
tournant le volant dans le sens des aiguilles d'une montre,
1'éerou a crabot 12 se déplace au début latéralement sur

l'arbre 23 en se rapprochant du volant. Les différents éléments
d'accouplement sont mis en contact et l'embrayage est en prise.

C. 1220 B
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La rotation en sens inverse provoque 1l'écartement des éléments
d'accouplement et l'embrayage est 1libéré. Le retour du rochet
28 est empéché par le cliquet d'arrét 2 qui est poussé vers
les dents du rochet 28 par le ressort 3.

Le dispositif de commande pour l'accouplement & crabots (11-12).
Celui-ci comprend les parties suivantes (voir fig. 246-247-248).
a) un arbre coudé 4 articulé sur deux tourillons 102.

Deux fourchettes 101 solidaires de l'arbre coudé 4 enfourchent

le plateau de crabot 11. Les fourchettes 101 contiennent en
outre une surface de butée 104.

Lorsque l'arbre coudé 4 tourne autour des tourillons 102 dans

le sens de serrage, le plateau de crabot 11 s'apprceche de 1'écrou
de crabot 12. Lorsqu'on tourne 1l'arbre coudé 4 dans 1'autre
sens, les éléments de 1l'accouplement sont écartés.

b) le levier de desserrage 33 monté sur 1'arbre 20.

L'arbre 20 est pourvu de deux cames 103 et 105. En actionnant
le levier de desserrage 33, la came 103 pousse contre la sur-
face de butée 104, provoquant la rotation autour de 102 de
1'ensemble 4, 107, 101, de sorte que les éléments de 1l'accou-
plement & crabots sont écartés.

Lorsque le levier de desserrage 33 n'est pas actionné, il
provoque, par son propre polds, la rotation de l'arbre i cames
20 dans l'autre sens. Cette fonction est renforcée et garantie
par les ressorts 19. La face inclinée de l'autre came 105
assure alors, par sa poussée, le contact entre les éléments

de l'accouplement. :

L'organe d'effort composé d'une roue dentée 15 sur laquelle
la chaine 18 est enroulée.

La roue dentée 15 est centrée sur l'axe 13. La chafne 18 est
fixée d'un coté & la roue dentée 15 et de 1'autre c5té i la
timonerie de frein.

12.4,2.2. Le frein & main Isajax manoeuvrable & partir du sol.

L'équipement de base est pratiquement le méme que celui qui est
déerit sous le point 12.4.2.1. Uniquement le dispositif d'entraf-
nement et le dispositif de commande du desserrage instantané sont
différents.

C. 1220 B
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12.4.2.2.1. Le dispositif d'entrafnement.

Ici le volant 32 ne peut plus &tre monté directement sur 1l'arbre
23. Une commande & distance, manoeuvrable des deux cdotés du wagon
est donc nécessaire et comme le sens de rotation dolt €tre le méme
des deux cotés du wagon un dispositif d'inversion doit €tre prévu
(voir fig. 249).

La bolte Isajax est montée en dessous du chi@ssis du wagon. Un
tube carré 130 est glissé sur l'arbre 23. Sur l'autre extrémité
du tube 130 on a fixé un volant 32. Pour ce cdté du wagon, l'en-
trainement de la bofte est direct.

Le volant 32, de l'autre coté du wagon, entralne le tube 131.

Le tube 131 entralne le tube 130 par l'intervention de la boite
d'engrenages 133. La bolte d'engrenages 133 porte les engrenages
d'inversion 134 et 135.

Avec cet equ1pement le frein a main peut, des deux cotés du wagon,
étre serré ou desserré progressivement.

12.4.2.2.2. Desserrage instantané par un systdme de traction.

Pour réaliser ce systéme on a allongé l'arbre & came 107 (de 1la
fig. 247) jusqu'en dehors du boitier et 12 on y a fixé le levier
140 (voir fig. 250) dont le mouvement est commandé par les tirants
141 et 1x2,

-

12.4.3, Fonctionnement.

12.4.3,1., Dispositlon des piéces lorsque le frein & main Isajax
n'est pas actionné.

Cette disposition est représentée par la fig. 246. Les éléments
de l'accouplement a crabots 11-12 sont rapprochés par l'arbre a
came 107 et ceci sous l'influence des ressorts 19.

12.4.3.2, Serrage des freins (voir fig. 246 et 247).

Lorsque l'on tourne le volant 32 dans le sens du serrage des freins
(c.-4-d. dans le sens des aiguilles d'une montre), l'arbre de
commande 23 se visse dans l'éerou & crabots 12. Par l'intermédiaire
des disques de friction 26 et 29, l'arbre 23, 1l'écrou & crabots 12
et le rochet 28 sont rendus solidaires.

A partir de ce moment, le plateau & crabots 11 solidaire de 12
entraline les engrenages 10 - 15 de sorte qu'en tournant le volant
davantage, la chaine 18 est enroulée en mettant la timonerie de
frein sous tension.

C. 1220 B
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L'augmentation de 1l'effort antagoniste dans la chafne, intensifie
le blocage par vissage de l'ensemble : arbre de commande 23 -
écrou & crabots 12, contre le rochet 28 et 1'épaulement de 1'arbre
23.

Le cliquet d'arrét 2 et le rochet 28 empé&chent le retour de 1'en-
semble.

12.4.3.3., Desserrage instantané;

12.4.3.3.1. Le systéme pour la commande & partir-de la plate-forme
(voir fig. 246, 247 et 248).

Une levée du levier de desserrage 33 provoque la rotation de
l'arbre 20. Par le contact des doigts 103 (de 1'arbre 20) et
104 (de l'arbre & cames 4 ), les réactions suivantes sont
provoquées :

- l? rotation de l'arbre & cames -4, autour des tourillons 102,
d'ou,

- l'écartement des éléments 11 et 12 de l'accouplement & crabots;

- le déroulement de la chafne 18 par rotation du pignon d'attaque
10 qui n'est plus retenu. Le déroulement de la chatne 18 se
fait sous l'effet de 1'élasticité de la timonerie.

Dés qu'on ldche le levier de desserrage 33, le plateau i crabots
11 est repoussé vers 1l'écrou & crabots 12, sous 1'effort des

ressorts 19 par l'intermédiaire de l'arbre & cames 4 et la eame 107

12.4.3.3.2. Systéme manoceuvrable & partir du sol (voir fig. 250).

Quand on tire & un des deux tirants 141 ou 142, 1l'axe 4 se met &
tourner. Cet axe 4 est un prolongement de l'arbre & came 4 de la
fig. 247. Avec ce systéme on écarte donc directement les deux
éléments de l'accouplement & crabots 11-12.

Quand on liche les tirants 141 et 142 les éléments 11 et 12 s'ac-
couplent de nouveau sous l'influence des ressorts 19.

12.4.3.3.3. Desserrage instantané en maintenant le frein pneumatiaque
serré. e

Lors d'un serrage pneumatique des freins, la timonerie subit une
certaine déformation élastique El‘ En serrant ensuite le frein a

main, 1l se crée une déformation élastique supplémentaire E2.
(déformation totale = E 1 + E 2).

Comme décrit sous le point 3.3.1 ci-dessus, on fait appel a
1'élasticité de la timonerie pour le déroulement de la chatne 18.
En desserrant le frein A main pendant que le frein pneumatique
reste serré, on dispose seulement de cette élasticité pour une
course qui corrzspond a la déformation élastique E 2.

C. 1220 B
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Aprés que la chafne a donc €té déroulée d'une quantité correspon-
dante 2 E 2, les ressorts 19 sont 4 méme de faire embrayer de
nouveau le plateau-d crabot 11 avec 1l'éecrou a crabot 12.

Lors du desserrage ultérieur du frein pneumatique, la timonerie
reste sous tenslon par le frein a main et on obtient un calage
mécanique qui ne peut €tre éliminé que par une nouvel>e manoeuvre
de desserrage du frein a main.

Pour les constructions récentes e% utures, cet inconvénient est
écarté par le montage d'un ressor 3éui aglit directement sur la
chafne indépendamment de la timomerie qui est commandée pneumati-
quement. A cause de ce ressort la chalne se déroule complétement
a chaque desserrage instantané, méme si le frein pneumatique reste
encore serré. '

12.4,3.3.5. Desserrage gradué.

Quand on tourne le volant 32 dans le sens du desserrage des freins
(sens contraire & celui des aiguilles d'une montre), l'arbre de
commande 23 tourne dans le méme sens et se dévisse dans 1l'écrou

4 crabots 12, Par ce fait, 1'embrayage (12-28-23-26 et 29)tend
a se débrayer.

Au moment ol 1l'ensemble : écrou & crabots 12, plateau a crabots
11 et les engrenages 10-15, peut se mouvolr indépendamment du
rochet 28, la chalne 18 se déroule, sous l'effet de 1'élasticité
de la timonerie, d'une quantité qul correspond & la rotation
réalisée par le volant.

Lorsqu'on cesse de tourner le volant, l'écrou & crabots 12 se visse
sur l'arbre de commande 23 par l'effort dans la chatne 18,ce qui
provoque automatiquement le blocage et 1'immobilisation de 1l'en-
semble 12-23 par le rochet 28.

De cette fagon on obtient, graduellement le desserrage complet
du frein a main.

A la fin du desserrage complet du frein & main, une certaine
résistance indigue que-la chalne vient s'appuyer contre une butée
106. L'enroulement de la chalne en sens inverse est de ce fait
rendu impossible (voir repére 106 de la fig. 246 a).

12.5. Transmission de 1l'effort par "FLEXBALL".

Lorsque l'effort d'un volant, monté dans une caisse, dolt etre
transmis & la timonerie de frein montée sur un bogie, il est
nécessaire de prévoir un élément de transmission-qui peut subir
les déplacements du bogie, sans les transmettre & la timonerie
de frein.

C. 1220 B
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Une solution appliquée de plus en plus est formée par la trans-
mission "FLEXBALL".

En principe, cette transmission est identique & celle utilisde
pour le frein & main d'un vélo. La grande différence se trouve
dans les efforts & transmettre, qui peuvent atteindre 1500 daN
dans les applications du chemin de fer. :

12.5.1. Description (voir fig. 251 et 252).

En grandes lignes le cable "FLEXBALL" comprend :

- un manteau extérieur (1) composé d'une bande d'acler en spirale,
revétue extérieurement d'une couche en matidre plastique. Ce
manteau aboutit sur deux douilles filetées (2), qui sont attachées
au moyen de ‘deux articulations sphériques (3).

=~ un ruban souple (4) guidé par des billes (5) dans les glissiéres

(6).
‘Le ruban se termine aux deux extrémités sur les barres (7).

12.5.2. Fonctionnement (voir fig. 253).

Lorsqu'on veut transmettre le déplacement d'un point A de la caisse
(p. ex. le déplacement longitudinal de 1l'écrou du frein & commande
manuelle) vers un point B sur le bogie (p. ex. le point d'attaque
de la timonerie de frein), on fixera une douille (2) sur un point
fixe de la caisse et l'autre douille (2) sur une place C sur le
bogie, a partir de laquelle on veut déplacer le point B.

Enfin les barres (7) sont relides aux points A et B.

Le ruban (4) transmet le déplacement du point A au point B ainsi
que les efforts du point A au point B.

Le rendement de la transmission est trés grand (supérieur a 0,9).

12.6. Utilisation du frein & commande manuelle.

Pour serrer un frein & commande manuelle il faut tourner le volant
ou la manivelle dans le sens des aiguilles d'une montre. Pour le
desserrer on doit tourner dans le sens contraire des aiguilles d'une
montre. '

Au desserrage on dolt prendre soin de poursuivre ce mouvement
Jusqu'au moment ol on éprouve une grande résistance.
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Si on se contentait de manoeuvrer le volant (ou manivelle) juste
assez pour faire disparaftre 1'effort de serrage, tandis que le
frein pneumatique est appliqué, lors du desserrage du frein
pneumatique, le frein 2 commande manuelle empécherait la timonerie

de frein de se liacher complétement, et un calage permanent des
freins en résulterait. '

Pour le frein Isajax, il suffit de donner un mouvement sec au
levier de commande, pour obtenir un desserrage complet.

C. 1220 B
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Annexe:169.

FREIN A VIS
manoeuvrable du sol

1:Volant de manoceuvre

-Arbre de commande: T1:Rondelle de butée
2:0Opposé au cylindre 12Corps de boite
3:C6té cylindre 13:Roue dentée
4:Boite d' engrenage 14:Ecrou d créneaux
5:Vis de frein 15 Joint
6:Bielle o coulisse 16:Couvercle
7:Butée simple dbilles 17:Clavette
8:Boite d ‘engrenage 18-Roue dentée formant pignon
9:Vis de manceuvre 19: Téle € 1220 8.

10:Tube de protection 20: Ecrou 22e legon




uo3da) azz

g0zel o

N

| %‘f\_

came pour |'earoulement

de la chaine

Levier de com-
mande du dispo-
sitif donnant un
desserrage
instantané et
complet.

Piéces protégées
contre la rouille
et I'oxydation
par traitement

spécial.

Butée empéchant
le serrage du
frein par rotation
du volant en sens

inverse.

XVrvsIl NI3dd

0/1:axauly




fig. 260

Coupe - A-A

Annexe.l7].

N

fig. 246 a .

C 12208.
220 Iegon




{1 Vue suivant
fleche X.

12

g0ez12

GoSar a7

fig.248.

Vue suivant
fleche Y.

Zll:3xauuy



Annexe:173

Manoeuvrable a partir du sol.

Fig.249.
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Annexe:174.

Desserrage instantane.

(Systeme: traction.)

Fig.250.
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Chapitre 13

LE SIGNAL D'ALARME.

Introduction.

13.1. Gé&néralités.

Le signal d'alarme constitue un frein de secours, mis 3 la dispo-
sition des voyageurs et du personnel du train pour provoquer 1l'ar-
rét du train en cas de danger. Lorsqu'on tire sur une des poignées
d'appel placées & l'intérieur des voitures, il secrée une impor-
tante chute de pression dans la conduite générale, qui a pour effet
de mettre en action le frein de tous les véhicules du train.

Les différents syst@mes utilisés sur le matériel S.N.C.B. sont
tous basés sur le méme principe de fonctionnement; ils ne dif-
férent entre eux que par les dispositions constitutives des orga-
nes constitutifs.

En principe, un équipément de signal d'alarme comporte :

a) un dispositif de commande ou boite d'appel, mis i la dispo-
sitlion des voyageurs.

b) un_apparil d'échappement branché sur une tuyauterie raccordée
-a la condulte générale et actionné au départ par le dispositif
de commande. Cet appareil provoque 1'échappement de l'air com-
primé de la conduite gé&nérale. Il est pourvu, soit d'un sif-
flet d'alarme, soit d'un tuyau qui conduit 1'échappement de 1'air
sous la voiture pour permettre au personnel du train de repérer
le véhicule sur lequel le signal d'alarme a été& actionné.

. ¢) un dispositif de réarmement qui permet la remise en place de 1la
poignée d'appel ainsi que la fermeture de 1'appareil d'échappe-
ment. Ce dispositif ne-peut &tre manoeuvré que par le person-
nel de train. ‘

Nous décrirons ci-aprés, les principaux systémes de signal
d'alarme rencontrés sur le matériel S.N.C.B

13.2. Systéme Westinghouse & commande par cidble.

Ce systéme est monté entre autres sur les voitures X 1.

13.2.1. La boite/d'appel (voir fig. 254).

Il est constitugrpar une poignée d'appel et par un fil d'acier
reliés 3 une exfrémité au levier de commande L (voir fig. 259)

des soupapes de/ 1'appareil d'échappement et placés dans une gaine
sur toute la longueur du long pan 3 l'intérieur de la voiture.
L'effort de traction sur le fil, nécessaire pour faire mouvoir le
levier, est donné dans chaque compartiment, par une poignée d'appel
a la dispositﬂon des voyageurs.
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Le mécanisme comprend un levier coudé (A) pouvant pivoter autour
d'un axe (0). Une extrémité du levier est recourbée et s'engage
dans le taquet T fix€ par 2 vis sur le fil de commande. L'autre

extrémité est rattachée 3 une chainette (C) 3 laquelle est sus-
pendue la poignée d'appel P.

Lorsqu'on exerce un effort de traction sur la poignée, le levier coudé
pivote autour de son axe (0). Dans son mouvement, l'extrémité enga-

gée dans le taquet, fait déplacer longitudinalement le fil de com-
mande qui actionne le levier de l'appareil d'échappement.

Lors de la remise en place, le fil de comm#nde fait pivoter 1le
levier dans le sens opposé par l'intermédiaire du taquet et la
poignée est replacée dans sa position initiale.

13.2.2. Appareil d'échappement (fig. 255).

L'appareil comporte

- un corps (A).pourvu de deux raccords (C) et (B) permettant de rac-
corder l'appareil respectivement 3 une tuyauterie reliée 3 la con-
duite générale et & l'atmosphére /;

- une grande soupape (D) dont la tige creuse est terminée par un
piston guidé (E) percé d'un trou calibré H

- une petite soupape (F) dont la tige coulisse 3 1'intérieur de
celle de la grande soupape et 'la dépasse de 2 mm. Le piston guide
(E) sert en méme temps de siége 3 la soupape F.

La soupape (D) est maintenue sur son siége par le ressort (G) agis-
sant sur le piston guide (E) et par la pression d'air dans la cham-
bre (J). La soupape (F) est maintenue sur son si&ge par le ressort

(H).

La chambre (I) est en communication avec l'atmosphére par le rac-
cord (B). .

- un levier (L) de forme Spéciale pouvant basculer autour du point
fixe (0) est en contact permanent avec 1'extrémité de la tige de
la soupape (F). En position de repos, il n'exerce aucune pression
sur cette tige. L'extrémité du levier est pourvue d'un oeillet
destiné 3 le raccorder au fil de commande. Le levier est pourvu
d'une poignée (P) destinée 3 le re placer en position normale et
est maintenu dans cette position par deux ressorts (R).

13.2.3. Fonctionnement du signal d'alarme.

En position normale, la soupape (F) est fermée et les chambres (J)
et (M) sont en communication avec la céonduite générale. Le piston
guide (E).se trouve donc en &quilibre et 1la soupape (D) est poussée
contre son siége par l'air de la conduite générale.

Lorsque le levier/ (L) de la boite 3 soupape a été& basculé par suite
de la manoeuvre d'une poignée d'appel (rotation dans le sens con-
traire des aiguilles d'une montre) 1la tige de la petite soupape (F)
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descend d'abord et cette derniére quitte scn siége. Aussitdt, 1l'air
commimé de la chambre (M) s'é&chappe g 1'atmosphére par la tige

creuse de la grande soupape, les orifices (K), la chambre (I) et 1le
raccord (B). Il s'ensuit un &coulemént lent de 1'air de la chambre
(J) vers la chambre (M) par le trou calibré du piston (E). La surface
active du piston (E) étant plus grande que celle de la soupape (D),
l'ensemble (E + D) descend, la’ soupape (D) quitte son siége et ou-
vre un large passage 3 l'air de la conduite générale vers l'atmos-
phére par le chemin (C), (D), chambre (I), raccord (B), atmosphére.

13.2.4. Réarmement (figs 255).

Pour arréter 1'échappement, on raméne le levier (L) en position
normale. La petite ‘Ssoupape (F) se ferme, l'échappement de 1l'air
de la chambre (M) s'arréte et la pression dans cette chambre at-
- teint 3 nouveau telle de la chambre (J). Le ressort (G) repousse
l'ensemble vers le haut et 1la soupape (D) s'applique sur son siége.

_ L'échappemgﬁt de l'air de la conduite générale s'arréte.

13.3. Le systéme "Oerlikon".

Le systéme "Oerlikon" est d'application sur tout le matériel voya-
geur construit dans les derniéres anndes. En plus, il est monté sur
les automotrices de construction ancienne et sur certaines voitures
en remplacement du signal d'alarme commandé@ €lectriquement.

13.3.1. Description de principe et fonctionnement (fig. 256).

Le disposition comprend une valve d'échappement, type NV 3, une
conduite de commande parcourant toute 1la voiture et les boites

d'appel pneumatiques nécessaires branchées sur la conduite de
commande.

Par la commande d'une ou Plusieurs boites d'appel du signal d'alar-
me, la valve d'échappement "NV 3" met 1la conduite générale du frein
automatique 3 l'atmosphére.

Au contraire, lorsque les boites d'appel du signal d'alarme sont
fermées, 1l'appareil "NV 3" interrompt la liaison avec 1l'atmosphére.

13.3.2. La boite d'appel du signal d'alarme pneumatique (fig. 257).

La boite d'appel du signal d'alarme comprend

- une soupape (20) avec tige (15). Elle est reliée pneumatiguement
d la conduite de commande H

- un marteau (14) pouvant pivoter autour du point (13) et qui est
poussé vers la gauche par le ressort (12) ;.

- une poignée (23) avec tige (10).La tige (10) est pourvue des ex-
cavations D et E. '

.~ un verrou (2), poussé continuellement vers 1la droite par le res-
sort (7). Au moyen du carré (6) avec fourche, il est possible de
remettre le verrou (2) de l'extérieur dans sa position de gauche.
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Lorsqu'on tire sur la poignée (23), le marteau (14) est actionné
vers la droite et 1lé&ve la soupape (20) de son siége, de sorte que
la conduite de commande est mise 3 l'atmosphére.

Par la descente de la tige (10), l'excavation D s'est mise en
face du verrou (2). Le verrou (2) est poussé vers la droite et 1la
boite d'appel est verrouillée dans la position ouverte.

Lorsque le chef de train actionne le carré (6) de facon & déplacer
la fourche vers la gauche, la tige (10) peut €tre remontée, ce qui
provoque la fermeture de la soupape (20).

13.3.3: La valve d'échappement "NV 3",

La valve d'échappement "NV 3" pour le signal d'alarme est le méme
.appareil que la valve d'urgence de la veille automatique décrite
dans la 19eéme et 20éme legon du cours 2220 A.

13.4. Le signal d'alarme commandé &lectriquement.
r.-‘

Ce systéme n'est plus d'application sur les nouvelles constructions;
Toutefois, il existe toujours sur beaucoup de véhicules, par exemple
sur les automotrices &lectriques. /

Dans ce cas, la valve d'échappem?ht est une électrovalve. Lorsque
1'électrovalve est excitée, la tige A ouvre la soupape B. L'ar de
la conduite générale parvient par les canalisations K et'L sur le
piston H et provogque l'ouverture de la soupape F. De cette fagon,

la conduite du frein automatique est mise 3 l'atmosphére.

L'excitation de l'électrovalve est obtenue par la mise sous tension
du fil de train "signal d'dlarme".

I1 suffit de tirer sur la poignée d'une des bolites d'appel du si-
gnal d'alarme pour mettre sous tension le fil de train "signal
d'alarme"”" (cas des automotrices é&lectriques).

La fig. 259 représentg'une électrovalve pour signal d'alarme.

Fonctionnellement, la boite d'appel est un interrupteur de courant.
Elle est construite/de maniére identique 3 une bolite d'appel du
signal d'alarme pngumatique (fig. 257). ol toutefois, l'ensemble

de la soupape (20) a été remplacé par un interrupteur "fin de course".
(fig. 260) dont les contacts A et B se ferment tandis que sous 1l'in-
fluence du ressort (r) la tige T entre dans l'excavation F de fagon 3
bloquer la poighée de commande. Cette dernidre ne pourra &tre remise
en place qu'au/moyen d'une clef carrée. Lorsque le verrou T sorti-
"ra de l'encoche F, le ressort R provoquera le relévement de la poi-
gnée en position normale.
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Chapitre 14

L'accélérateur de vidange Oerlikon - Type SB 3.

14.1. Introduction.

L'accélérateur de vidange est branché sur la conduite du frein auto-
matique par une conduite 3 grande- ouverture.

Son rSle est, dans le cas d'un freinage de secours, d'augmenter la
vitesse de propagation de la chute de pression de la téte jusqu'en
queue du train. .

L'accélérateur de vidange doit mettre la conduite générale en
communication avec l'atmosphére 3 l'occasion d'un serrage d'urgen-
ce. Par contre, il ne peut pas influencer la conduite générale lors
des serrages normaux.

Ces deux exigences apparemment contradictoires sont exprimées par
les définitions suivantes

Insensibilité. L'accélérateur ne doit pas fonctionner pour une
balisse uniforme de 1,800 bar en 6 secondes, de la pression 3 la
conduite.

Sensibilité. L'accé&l&rateur de vidange de conduite doit entrer en
action au bout de 2 secondes, au plus tard, pour une baisse uni-
forme ramenant la pression de conduite de 5 3 3,200 bar en 3 se-
condes.

14.2. Description (voir fig. 261).

L'accélérateur de vidange Oerlikon SB 3 est dérivé du dispositif
de signal d'alarme type NV 3.

Il s'y distingue- seulement par les points suivants

a) le péssage des orifices calibrés est changé

b). la capacité de la chambre D est augmentée par le réservoir 12

c) la chambre C n'a aucune liaison avec un autre appareil.

Une seule conduite (conduite generale) est donc accouplée 3 l'accé-

lérateur de vidange SB 3. Entre l'accélérateur de vidange et la
conduite générale un robinet d'isolement est obligatoire.

14.3, Fonctionnement.

14.3.1. Remplissage de la conduite générale.

Supposons que les 4 chambres A, B, C et D sont vides. :

Lors de la mise sous pression de 12 conduite générale, la chambre A
est remplie tout de suite 3 la méme pression. Les chambres C et D

se remplissent plus lentement 3 cause des orifices calibrés 6 et

11. A cause de sa petite capacité, la pression dans la chambre C mon-
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te moins lentement que celle de la chambre D de sorte que la mem-
brane 9 subit une différence de pression dirigée vers le bas.
Le piston 8 n'a donc aucune influence sur la soupape A4.

Aprés un certain temps, les deux chambres C et D sonttemplies 3 1la
méme pression, c.3.d. 5 bar et l'installation est préte pour
fonctionner.

14.3.2. Freinage normale du train.

La chute de pression dans la conduite générale, commandée pour
obtenir un serrage gradué se fait 3 une vitesse modérée qui, en
téte du train, a la valeur de + 0,4 bar/sec.

Lors de cette chute de pression, les chambres C et D se vident
aussi 3 travers les orifices calibrés 6 et 11 (voir fig. 261).

‘A cause de la capacité des chambres C rt D et le passage des ori-
fices calibrés 6 et 11, la pression tombe plus vite dans la cham-
bre C que dans la chambre D, de sorte que le piston 8 subit une
différence de pression dirigée vers le haut.

Toutefois, pour des chutes de pression dans la conduite générale;

d une vitesse comme celle citée plus haut, la différence de pres-
sion sur le piston 8 n'atteint pas la valeur nécessaire pour
vaincﬂe la tension du ressort 3 et l'effort pneumatique sur la sou-
pape 4.

. a . %
Il ressort de cette explication que, pour des serrages normaukX,
la soupape U4 reste fermée et que l'accélérateur de vidange reste

sans influence sur le fonctionnement du frein. °

14.3.3. Serrage d'urgence commandé par le conducteur.

Lors d'un serrage d'urgence, la pression dans la conduite générale
en téte du train tombe 3 une vitesse de *+ 1,5 bar/sec.

Comme il ressort de l'art. 14.3.2, le piston subira une différen-

ce de pression, dirigée vers le haut. Toutefois, cette différence
de pression augmente maintenant beaucoup plus vite que dans le cas
d'un serrage gradué.

A un certain moment, la différence de pression est suffisante pour
vaincre la tension du ressort 3 et l'influence de 1'air agissant
sur la soupape U4, de sorte que cette dernidre est levée de son
siége. La conduite générale se trouve en communication avec 1'at-
mosphére. -

La soupape 4 reste ouverte aussi longtemps que la différence de
pression agissant sur le piston 8 est suffisante pour vaincre les
efforts vers le bas. L'orifice calibré 11 est choisi de telle fa-
¢on qu'il y a une différence de pression suffisante pendant le
temps pour vider presque compld&tement la conduite générale. Entre-
temps, la chambre D se vide aussi par l'orifice 11 et la diffé-
rence de pression sur le piston 8 diminue pour finalement é&tre
inférieure 3 la valeur nécessaire pour tenir la soupape ouverte.
Celle-ci se referme et 1l'installation est préte pour laisser réa-
limenter la conduite générale.
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Signal d’alarme a commande pneumatique.

Annexe: 180.
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7.7. Le Frein de secours - Signal d'alarme.

T-T.1l. Généralités.

Le signal d'alarme constitue un frein de secours,
mis a la disposition des voyageurs et du personnel du
train pour provoquer l'arrét du traln en cas de danger.
Lorsqu'on tire sur une des poignées d'appel placées a
lt'intérieur des voitures, -11 se crée une importante et
rapide chute de pression dans la conduite générale,

qQul a pour effet de mettre en action le frein de tous
les véhicules du train.

Les différents systémes utilisés sur le matériel
S.N.C.B. sont tous basés sur le méme principe de fonc-
tionnement; ils ne différent entre eux que par les dls-
positions constitutives des organes constitutifs.

En prineipe, un équipement de signal d'alarme comﬁorte:

a) un dispositif de commande,‘'mis & la disposition des
. Voyageurs,

b) un apparell d'échappement branché sur une tuyauterie
raccordée a la conduite générale et actionné au départ
par le dispositif de commande par l'intermédiaire
d'un c8ble ou par le courant électrique; cet appareil
provoque 1l'échappement de l'air comprimé de la conduite
générale. Il est pourvu, soit d'un sifflet d'alarme,
Soit d'un tuyau qui conduit l'échappement de l'air -
sous la voiture pour permettre au personnel du train

de repérer le véhicule sur lequel le signal d'alarme
a été actionné. '

c) un dispositif de réarmement qul permet la remise en
place de la poignée d'appel ainsi que la fermeture de
l'appareil d!échappement. Ce dispositif ne peut étre
manoeuvré que par le personpel du train,

Nous décrirons cl-apreés, les principaux systémes de
Signal d'alarme rencontrés sur le matériel S.N.C.B.

7.7.2. Systéme Westinghouse & commande par céble.
. /,4

7.T.2.1 Dispositif de coégande. (rig. 172)

Il est constitué par une poignée d'appel et par un:
fil d'acier reliés & une extrémité au levier de commande
des soupapes de l'appareil/d?échappement et placés dans
une gafne sur toute 1la lopgueur du long pan A 1'intérieur
de la voiture. L'effort de traction sur le fi1l, nécessaire
pour faire mouvoir le levier, est donné dans chaque compar-
timent, par le dispositif avec polgnée d'appel qui comporte
une bolte contenant le mécanisme de commande auquel est
relié la poignée. - C.1200 B °



Le mécanisme comprend un levier coudé (A) pouvant
pivoter autour d*un axe (0). Une extrémité du levier
est recourbée et s'engage dans un taquet T fAxé par 2 vis
sur le fil de commande. L'autre extrémité éﬁt rattachée
a une chalnette (C) & laquelle est suspendue la poignée
d'appel P.

Lorsqu'on exerce un effort de traction sur la poignée,
le levier coudé pivote autour de son axe. Dans son mouve-
ment, l'extrémité engagée dans le taquet, fait déplacer
longitudinalement le fil de commande qui actionne le levier
de l'appareil d'échappement. - /

Lors de la remise en place, le fil de commande fait
pivoter le levier dans le sens oppoﬁé par l'intermédiaire
du taquet et la poignée est replacée dans sa position
initiale. /

/

7.7.2.2 Appareil d!'échappement (fig. 173)

L'appareil comporte : /
- un corps (A) pourvu de deux /raccords (C) et (B) permettant
de raccorder l'appareil respectivement a une tuyauterie

reliée a4 la conduite générale et a 1l'atmosphere;

= une grande soupape (D) dont la tige creuse est terminée
par un piston guidé (E) percé d'un trou calibré;

- une petite soupape (F) dont la tige coulisse a 1'intérieur
de celle de la grande 5Soupape et la dépasse de 2 mm. ILe
pistor guide (E) sert/en méme temps de siége A la sou-
pape P.

La soupape (D) est maintenue sur son siége par le
ressort (G) agissant /sur le piston guide (E) et par 1a
pression d'air dans la chambre (J); la soupape (F) est
-maintenue sur son siége par le ressort ().

La chambre (L) est en communication avec 1l'atmosphere
par le raccord (B).

. /

- un 1evier'(L),ﬁe forme spéciale pouvant basculer autour
du point fixe/(0) est en contact avec l'extrémité de la
tige de la soupape (F). En position de repos, il n'exerce
aucune pression sur cette tige. L'extrémité du levier
est pourvue/d'un oceillet destiné a le raccorder au fil
de commande. Le levier est pourvu d'une poignée (p)
destinée A/ le replacer -en position normale et est maintenu
dans cetteé position par deux ressorts (R).

T«T-.24L3 Fonctionnement du signal d'alarme (rig. 173)

En position normale, les chambres (J) et (M) sont en -
commuq;q&tion avea la conduite générale., Le piston guide _
(E) se trouve .don¢ en équilibre et la soupape (D) est pousgée
C. 1286°B- : :
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3.
contre son siége par l'air de la conduite générale.

¥4

Lorsque le levier (L) de la botte & so pPape a été
basculé par suite de la manoeuvre d'une poignée d'appel,
la tige de la petite soupape (F) descend d'abord et cette
derniere quitte son siege. Aussitdt, ;fﬁir comprimé
de la chambre (M) s'échappe 2 l'atmo;phére par la tige
creuse de la grande Soupape, les orifices (K), la chambre
(I) et le raccord (B). Il sten suit un écoulement lent
de l'air de la chambre (J) vers la chambre (M) par le trou
calibré du piston (E). La surface active du piston (E)
étant plus grande que celle de’ la soupape (D), l'ensemble
(E + D) descend, 1la soupape (D) quitte son siége et ouvre
un large passage a ll'air de’la conduite générale vers
1'atmosphére par le chemin (C), (D), chambre (I), raccord
(B), atmosphére.

T.T.2.4 Réarmemgﬁ% (fig. )

Pour arréter Y'échappement, on raméne le levier (L)
en position normgie. La petite soupape (P) se ferme,
1'échappement de’1l'air de la chambre (M) s'arréte et la
pression dans cette chambre atteint a nouveau celle de
la chambre (J). Le ressort (G) repousse l'ensemble vers
le haut et la soupape (D) s'applique sur son siege,

/
L'échdppement de 1'air de la conduite générale
sfarréte./
\.
T-T.3. Systéme 3\ commande électrique.
\

Dans ce systéme, le dispositif d'échappement est
constitué par une électrovalve dont l'électroaimant est
alimenté par le courant électrique de la batterie.
Lorsqu'on tire une poignée d'appel dans la voiture, les
contacts intérieurs de la bofte d'appel ferment le circuit
électrique de 1'électroaimant qui fait fonctionner 1le
relails pneumatique; 1'air comprimé de la conduite g€nérale
peut s'échapper a 1lat Osphére. -

: L'échappement contiﬁpe Jusqufau. moment ol on ouvre
le circuit électrique par\la remise en place de la poignée
dtappel. . \

TT.3.1 E;gcérovalve kfig. 174).
L‘électrovalve compdrtets
= un relals pneumatique comprénant :
= une soupape d'admission kB) appliquée sur son siege
par un ressort c;

C.1220 B
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- une soupage d'échappement (F) maintenue sur son
siége par le ressort (G), dont l'ouverture est
commandée par le mouvement vers le bas du piston
(H) par l'iptermédiaire d'une tige (I);

- un électro-aimant, dont l'armature (A) actionne
la soupape (B), lorsque le circuit électrigue
est fermé. \

Le relais pneumétique est raccordé par le raccord
(D) 2 un tuyau relié |a la conduite générale et par le
raccord (E) 2 un tuyau d'échappement qui débouche sous
le plancher de la voiture.

L'éiectrovalve est placée dans le bas de l'armoire
a éclairage. ‘

T7.7.3.2 Bolte d'aﬁpel avec poignée (fig. 175).

La tige de 1la poigﬁée, a 1l'intérieur de la bofte,
est munie d'une lamelle \de contact (A). La tige est
maintepue en place par le ressort de rappel (R) et est
pourvue d'une encoche (Fq.

La partie inférieure de la bofte est munie d'un
dispositif de verrouillage de la tige, constitué par une
tige (T) comprimant un ressort (r). La tige (T) exerce
normalement une pression sur }a tige de la poignée.

Deux lamelles (B), formant contact fixe, sont pourvues
chacune d'une borne (c); 1l'une est raccordée & la batterie
d'accumulateur, l'autre a 1'électrovalve.

_ Un levier (D) relié a la tige (T) et pourvu d'un
carré de Berne (E), permet d'agir a la main sur cette
tige, au moyen de la clef de Berne, pour remettre en
pPlace la poignée.

. Lorsque la poignée est tirée, la lamelle (A) vient
en contact avec les deux contacts fixes (B) de la bolte
et le circuit électrique entre la batterie et les bobines
de l'électrovalve est alors fermé. En méme temps, la
tige (T) de verrouillage s'engage| dans l'encoche (F) de
la tige de la poignée, empéchant ¢elle~ci de remonter
seule. -\

\
TeTe33 - Réarmement. \

\

Pour remettre en place 14 poigpée, il suffit de tour-
ner le carré (E) qui fait pivoter le levier (D) et désengager
le verrou (T). La poignée. est alors rappelée vers le haut
par le ressort de rappel (R) et le contact entre la lamelle
(A) et les contacts fixes (B) est rompu. Le circuit élec-
trique de l'électro-aimant est interrompu,

c.1200 B
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7-7.3.4 - Fonctionnement du signal d'alarme. y

En position de repos, 1l'air comprimé de 1a/€;nduite
générale remplit la chambre (J) sous 1la soupape’ d'échappe~
ment (F). Lorsque la bobine de 1l'électro-aimant est
excitée, 1'armature est attirée vers le bas et sa tige
(A) ouvre la soupape (B) en comprimant le ressort (C).

L'air comprimé passe dans 1le conduit (K) et dans 1la
chambre (L) au-dessus du piston (H). /Lorsque 1la pression
est suffisante, 1le piston descend et ouvre 1la Ssoupape
d'échappement (F) par l'intermédiaire de la tige (I).
L'air de la chambre (J), c'est-a<dire celui de la conduite
générale peut alors passer par /la soupape (F) ouverte
et s'échapper a 1l'atmosphére par le tuyau d'échappement.

Lorsque la bobine de l'électro-aimant est désexcitée
par suite de 1la remise en’place de la poignée dtappel,
le ressort (C) peut repousser la soupape (B) sur son
sieége. La communication entre la conduite générale et
la chambre (L) est airnsi coupée. '
/S

Ltair restant/éans la chambre (L) et dans le conduit
(K) s'échappe a l'atmosphére par l'orifice (M) et, de ce
fait, le ressort/(G) peut repousser la soupape (F) sur
son sieége. / . : :

7.T-%. Ltaccélérateur de freinage S B 3 "oerlikon".

Lors du freinage des longues rames, il n'est pas
possible d'obtenir des parcours d'arrét relativement:
courts, car la conduite générale ne se vide pas assez

rapldement en queue du train, méme lors d'un serrage
rapide, ' '

On ne peut obtenir une dépression rapide en queue
du train qu'en utilisant des accélérateurs de freinage
montés sur chaque véhicule. Ces appareils provoquent
une chute rapide de la pression dans la conduite générale
lors d'un serrage d'urgence. ' :

. 3

L'accélérateur permet une vitesse de propagation du
freinage assez élevée de 1'ordre de 200 m/sec bien qu'il
ne déclenche que lors d'une dépression de 1,8 k/cm2 en
2 secondes dans la conduite générale, Il ne déclanche
pas lors des serrages des services ordinaires, ni méme
lors d'un a-coup de remplissage d'une durée de 22 a 25
Secondes aprés un serrage 4 fond.

Il est branché directement sur la conduite générale
au milieu du véhicule et peut éventuellement &tre isolé,

C.1220 B
Q428 eon



7.7T.4.1 Ltaccélérateur SB3 combiné avec la valve -
relals d'urgence N V 1 pour signal d'alarme.

Cet apparéil combiné est installé sur les voitures
RIC type I 5.

Il réunit 3 fonctions :

a) Accélération de l'effet de freinage en cas de freinage
d'urgence, effectué par le machiniste.

b) Chute rapide de la pression dans la conduite g€nérale
lorsqu'on fait fonctionner un signal d'alarme ou en
cas de rupture d'attelage.

¢) Sert de valve-relais pour le signal d'alarme,

T.T.4.1.1, Description de 1'appareil.

Lfappareil combiné est représenté fig. 176.

Ses organes principaux sont constitués par un piston
3 membrane (17), un piston 2 membrane (15) auquel est
fixée la soupape de vidange (3) de grande section.

Le piston & membrane (17) est soumis sur sa face
supérieure & la pression de 1l'air de la conduite gér¥rale
qui péndtre par - le candl (1) et l'orifice (5) dans 1la
chambre (6); sur sa face inférieure, a la pression régnant
dans la’ chambre (8) alimentée par le trou calibré (7)
qul” la fait communiquer avec la chambre (6).

Le piston & membrane (15) sépare les deux chambres
(9) et {3®): alimehtées:-chacune par la conduite générale,
respectivement par les orifices calibrés (11) et (12).
La chambre  (10) est également en communication avec le
signal d'alarme par le canal (13).

T.7.4.1.2. Remplissage des différentes chambres
de l'appareil,

Aprés remplissage de la conduite générale du frein,
il y régne une pression de 5 kg/cm2. :

La chambre (6) est donc également alimentée & la :
méme pression ainsi que la chambre (8), mais avec un certain
retard puisque l'alimentation s'effectue par llorifice
calibré (7). La différence de pression qui existe alors
sur le piston a membrane'(l7) le pousse vers le bas et la
Soupape de vidange (3) n'est pas influencée.

-En méme temps, les chambres (9) et (10) étant alimentées
respectivement par les orifices calibrés (11) et (12) de
diamétres différents (orifice 11 plus petit qu'orifice (12)),

C.1220 B
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la pression dans la chambre (10) est supérieure a celle
de la chambre (9) et la soupape (3) est maintenue appli-
quée sur son siege.

Il s'ensult que pendant le remplissage des différentes
chambres il ne peut se produire aucun échappement d'air
de la condulte générale vers l'atmosphére.

T.T.4%.1.3. Freinage ordinaire.

Si 1'on provoque un abaissement de pression dans la
conduite générale de maniére i obtenir un freinage normal,
la pression dans la chambre (6) diminue d'une fagon
modérée. Le réservoir (8) se décharge également par le
trou calibré (7) de telle sorte que la différence de pres-
sion sur le¢ piston 4 membrane (17) est insuffisante pour
vaincre l'effort de l'air comprimé sur la soupape (3)
et celul du ressort (16). Une situation analogue se
présente sur le piston a membrane (15) ou les deux cham-
bres (9) et (10) se déchargent, vers la conduite générale,
par les orifices calibrés (11) et (12).

La soupape de vidange (3) reste donc appliquée sur
son siege.

T.T-4.1.4. Preinage diurgence.

Lorsqu’on effectue dans la conduite générale, une
dépression de 1,8 kg/cm? en moins de deux secondes pour
provoquer un serrage d'urgence, la chambre (8) ne peut
se décharger immédiatement par suite de la présence du
trou calibré (7). : '

Il se produit une différence de pression qui agit
de bas en haut, sur le piston & membrane (17), et qui
est suffisante pour .vaincre 1l'effort de haut en bas
agissant sur la soupape d'échappement (3). Celle-ci
est soulevée, et la conduite générale (1) communique
directement avec 1'atmosphére par llorifice (4) et la
chute de pression est instantanée.

Entretemps, la chambre (8) continue & se décharger
par le trou calibré (7) de telle sorte qu'apreés un certain
temps, la différence de pression sur le piston A membrane
(17) diminue. o

‘L'effort de bas en haut qui maintenait la soupape
(3) levée starfraiblit et celle-ci revient sur son siéege
en supprimant l'échappement de 1l'air de la conduite
générale vers l'atmosphére.

C. 1220 B
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7-T-4%.1.5 - Mise en action du signal d'alarme.

Lorsuq'on actionne la poignée d'un signal d'alarme, ,

la soupape (1%), branchée sur la conduite (13), s'ouvre
par un mécanisme d'enclanchement et de ce fait, il se
produit une chute rapide de pression dans la chambre (10),
par suite de la présence du trou calibré (12) entre 1la
conduite générale (1) et la chambre (10). La pression
dans cette derniére devient pratiquement nulle, tandis
que dans la chmabre (9), la pression de la conduite
générale continue & regner. A ce moment, il existe une
différence de pression qui agit de bas en haut sur le
plston 2 membrane (15) et qui a pour effet de soulever’

"~ la soupape de vidange (3) et de provoquer une chute
rapide de pression dans la conduite générale. Cet
échappement d'air se maintient jusqu'au moment ou la soupape
(14) est ramenée sur son sidge par le mécanisme d'enclen-
chement de la poignée; la chambre (10) est réalimentée
et 1'équilibre des pressions sur le piston 3 membrane (15)
est retabll, ce qul provoque la fermeture de la soupape
de vidange (3).

T.T.-4.1.6 - Isolement de l'accélérateur.

On peut mettre l'accélérateur de' freinage hors
service au moyen de la poignée (18) du robinet (19) que
l'on place horizontalement. . _

De cette fagon, on met en communication les chambres
(6) et (8) par le canal du robinet (19), de telle sorte
" que la méme pression est maintenue sur les deux faces du
piston & membrane (17). L'accélérateur ne peut se mettre
en action.

T-Z.#;Q.ZL'accélérateur-de vidange SB3 non combiné.

Ce&-appareil est représenté fig. 177.

Ilﬂést appliqué sur les voitures RIC, autres que les

P 5.

Il différe du systime combiné par le fait que le
Plston & membrane (15) est remplacé par un couvercle
monté sur le. corps de l'appareil. :

Avec cet appareil, le signal d'alarme n'a aucune
action sur l'accélérateur. : ) '

Son fonctionnement est identique a celui de l'appareil
précédent décrit ci-avant,

C. 1220 B.
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ESSAIS DE FREIN A EFFECTUER SUR LE MATERIEL REMORQUE. _
o o ._/{gfr"-f}_i‘ ">pd/ &L
j |

1. Génér&.lités.

Les équipements de frein a4 matériel remorqué doivent
subir périodiquement des essais, en vue de s'assurer de
leur bon é€tat de fonctionnement apres entretien des dif-
férents organes.

Ces essais sont effectués 2 1l'oceasion du passage en
atelier des véhicules pour opérations périodiques c'est-a-

dire :

pour véhicules a ' pour véhicules a
marchandi ses. voyageurs.

R = revision R = revision

MR = moyenne réparation GR = grande revision

GR = grande réparation
R.E' = remise en éut

ainsi qu'd 1'équipement des véhicules rentrant pour ava-
rie accidentelle.

' Les différents essais doivent 2tre effectués avec de
1'air comprimé 2 une pression de 5 Kg/en2. I1 est fait
usage d'un poste mobile d'essal représenté schématiquement
a 1l'acnexe11f

2. Types d'essais & effectuer.

Les différents types d'essals sont les suivants :

a) essal sommaire d'étanchéité
b) essai complet d'étanchéité
c) essal de fonctionnement qui comporte :

- 1'essal d'insensibilité auy serrage;
- 1l'essai de serrage;
- 1'essal de sensibilité au desserTage;
- 1l'essal de sensibilité au T serrege;
- 1'essail de maintien de serrage ;
- 1l'essal de desserrage;
- 1'essal complémentaire de fonctionnement em
régime "Voyageurs™ P.
d; essal de résistance de la timonerie
e) essal de fonctionnement de la valve de Aarge ordinaire
ou automatique
£) essal du signal d'alarme au matérdiel i voyageurs.

Excepté l'essai d'étanchéité, tous les autres essais
sont enregistrés sur diagramzs.
. Cours 1220 T -




A.

5. Tableau des essais.

MATERIEL A MARCHANDISES ET A VOYAGEURS.

Véhicules rentrant pour réparation

accldentelle autre que le frein.

Aucun essal n'est & effectuer.

Véhicules rentrant :

- pour avarie au frein

- parce qu'il a donné lieu & un
incident de frein.

a) 1les causes sont apparentes

b) les causes ne sont pas
apparentes

4 1'entrée du véhicule : aucun

essal n'est a effectuer.

2 la sortie du vénisule :

effectuer :

- 1l'essai sommaire d'étanchéité

- 1'essal de fonctionnement

- 1l'essai de résistance de la
timonerie

2 1'entrée du véhicule :

effectuer :-1'essal sommaire
d'étanchéité
-1'essal de fonction-
nement
-1tesal de résistance
de la timonerie

& la sortie du véhicule :

les avaries ayant éte réparées,

A S
effectuer les mémes essais qu'a
1l'entrée.

D. Moyenne réparation)

C. Véhicules passant en :

- Revision périodique (Hv et
Hw)

- Grande revision (Hv)

Grande réparation ) B

Remise en état - HV

3 1l'entrée : essail sommaire

d'étanchéité.
4 la sortie :

- essajl complet d'étanchéité

- essal complet de fonctionnement

- essal de résistance de timo-
nerie

- essal du signal d'alarme au
matériel & voyageurs.

4 la sortie :

-Essal com plet d'étanchéité
essal complet de fonctionnement
essal de résistance de la timo-
nerie

-Essail du signal d'alarme au ma-
tériel 4 voyageurs.

Cours 1220 B
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4, Exécution des essais de frein.

4,1, Essal sommaire d'étanchéité.

- alimenter 1l'équipement du frein du véhicule & la pression
de régime de 5 kg/cm2, au moyen du poste d'essai ;

- isoler la source d'alimentation ;

- vérifier la chute de pression dans 1l'équipement de frein
du véhicule, en observant le manométre du poste d'essai
indiquant la pression dans la conduite générale du véhi-
cule. La chute de pression ne peut dépasser 250 gr. par
minute.

S1 la chute de pression est supérieure 4 cette tolé-
rance, les fultes doivent €tre recherchées a 1l'eau savon-
neuse, et étanchées, puis l'essai doit €tre recommencé.

4.2. Essai complet d'étanchéité.

L'essail doit @tre effectué apreés avoir placé les al-
ternateurs en régimes : marchandises (G) Chargé - Plaine(P).

- alimenter l'équipement de frein du véhicule a la pres-
sion de régime de 5 kg/cm2.

Sans interrompre l'alimentation, vérifier & l'eau
savonneuse l'étanchéité :

- des raccords du réservoir auxiliaire ,

- du robinet d'isolement,

- de la valve de purge,

- des raccords et manchons de la conduite générale et des
conduites auxiliaires,

- du branchement de la tuyauterie du signal d'alarme sur la
conduite générale et de 1l'appareil avertisseur (bofte a
sifflet),

- des robinets d'arrét et demi-accouplements.

L'étanchéité des robinets d'arrét et des demi-accou-
plements dolt €tre vérifide dans les positions "ouvert" et
"fermé" des robinets, en procédant comme suit :

- passer de l'eau savonneuse sur le robinet "ouvert" cOté
poste d'essai, sur le robinet fermé du c8té opposé et
" sur l'orifice libre de la téte d'accouplement ;

- recommencer les mémes opérations aprés avoir branché }'ap-
pareil d'essai & 1l'autre extrémité de la conduite géné-

rale. 1220 B
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4.

On tolére la présence de bulles de savon éclatant
aprés un temps supérieur & 30 secondes.

Etancher les fultes s'il y en &, et recommencer 1'es-
Sai e i

Sans changer de place le poste d'essai :
- contr8ler 1'étanchéité générale de 1l'équipement complet
du véhicule en procédant comme indiqué en Bl - essai
sommaire d'étanchéité.

La chute de pression admise lors de ce dernier essai
est donnée dans le tableau ci-dessous.

-
’ . La chute de pression, pour les
Type d équipeheét véhicules venant d'@tre revisés
‘ ne doit pas dépasser 250 gr en :
Conduite blanche 2 minutes

203 ( 8 pouces)
254 (10 pouces}
305 (12 pouces
355 (14 pouces)
et au-dessus

- Vérifier le manométre des véhicules qui en sont munis ;

C'est-a-dire contr8ler si les indications données par
ce manomttre sont les mémes que celles données par le ma-
nométre de 1'appareil ‘d'essai marquant la pression dans
la conduite générale. Une tolérance de 250 gr a la pression
de 5 kg/cm2 est admise. Au-dell changer le manométre.

- 4.3, Essai d'insensibilité au serrage (enregistrement
courbe 1) Annexe 116.

I1 consiste & provoquer un échappement d'air de
0,600 kg/cm2 dans la conduite générale par l'orifice ca-
1ibré de 0;75mm du poste d'essai. Le frein ne doit pas
s'appliquer, S8'il s'applique recommencer un 2éme essai et
en cas d'un nouvel échec, ahanger la triple valve ou le
distributeur. 8'il ne s'applique pas au 2éme essai apres
s'8tre appliqué au ler essal, recommencer un J2me essai qui
déterminera s'il faut remplacer la triple valve ou le dis-
tributeur. )

’
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L'essal est & effectuer en régime "vide" aux équipements
de frein "Tare" et Tare + Charge.

- en régime "Voyageurs" aux équipements de frein - "Marchan-
dises - Voyageurs®™.

4.4, Essai de serrage (enrecistrement courbe 2) annexe .!o

L'essai de serrage s'effectue en créant une dépression
de 0,5 kg/cm2 par l'orifice de grand diamétre., Les freins
s'appliquent Y o

Au matériel & marchandises.

Placer les alternateurs.éventuels en position :

"Marchandises" G
" Vide "
" Plaine " P .

4.5. Essai de sensibilité au desserrage (enregistrement
courbe 5). Annexe .le

Apreés stabilisation de la pression au cylindre de frein
(de 1'essai précédent) pendant 10 a 15 secondes, réalimen-
ter par l'orifice ¢ ~L4%, jusqu'au moment ou l'on atteint
la pression stabiliséc ae 4,850 kg/cm2.

Le frein doit se lacher complétement pour cette pression
stabilisée,

Au matériel a4 marchandises, les alternateurs restent

A~

dans la méme position que pour 1'essai précédent.

4,6. Essal de sensibilité au serrage (enregistrement
courbe 4) - Annexe J4¢

a) s'il1 s'agit d'un équipement avec triple valve :

- effectuer une dépression de 0,5 kg/cm2 par orifice de 23 mm
(robinet &). e frein doit se serrer.

- aprés stabilisation de la pression au cylingde ide
frein, lever le stylet. de l'enregiaheun e

b) s'il s'agit d'un équipement avec distributeur :

- effectuer une dépression de 0,5 kg/cm2 par orifice de 2,3
~mm. Le frein doit se serrer. -

- apreés stabilisation de la pression, effectuer imé-
diatement une dépression supplémentaire de 2 kg/cm2.

- apreés la nouvelle stabllisation, lever le stylet de

l'enrcghﬂ?cuﬁ Cours 1220 B
95%legon
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Toutefols, pour les équipements de frein & deux étages
de pression, cet essai doit €tre complété par 1'opération
suivante : aprés la stabilisation de la pression, il faut
pousser sur le bouton "test” du frein & deux étages de
pression avant de lever le stylet et maintenir cette pous-
sée durant 1l'essail de maintien de serrage.

Au matériel i marchandises.

Placer les alternateurs éventuelé en position :
“@archandises" - "Chargé" - "Montagne", pour effectuer
l'essal.

4.7. Essal de maintien de serrage (enregistrement
courbe 5) Annexe l1E

Cet essal continue l'essai précédent.

Dans les deux cas (T.V. ou distributeur), comparer la
pression obtenue ci-dessus & celle obtenue apres que le
tambour aura effectué un tour complet (3' environ).

La chute de pression admise est de 100 g par minute

Recherche des fuites.

Dans le cas d'une triple valve, la recherche doit
s'effectuer du cylindre de frein & la triple valve, & moins
qu'une fuite au réservoir auxiliaire n'ait provoqué le ren-
versement du piston de la triple valve.

Dans le cas d'un distributeur, la chute de pression
peut provenir des fuites soit du réservoir de commande,
soit du réservoir auxiliaire, soit du cylindre de frein.

La recherche des fuites s'effectue au moyen d'eau
savonneuse.

Au cours de cet essal, 11 faut procéder i la mesure
des courses du ou des cylindres de frein.

4.8. Mesure de la pression maximale au cylindre de
frein (enregistrement courbe 6) Annexe 116

a) dans le cas d'un équipement avec triple-valve.

- Augmenter la dépression de 2 kg/cm2 - par 1l'orifice
de grand diamétre(robinels).

La pression maximale doit attetndre :

Cours 1220 B
- e legon
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- 3,3 kg/cm2 environ s'il y a un alternateur vide-chargé
et que les essais s'effectuent en régime "chargé".

- 3,8 kg/cm2 environ s'il n'y a pas d'alternateur et que
les essais ont été effectués en régime "vide". ’

b) dans le cas_d'un équipement avec distributeur :

La pression maximale (valeurs identiques & celles in-
diquées ci-dessus) a été atteinte lors de la dépression
supplémentaire effectuée au cours de l'essail de maintien
de serrage.

Pour les freins a deux étages de pression, il faut
18cher le bouton "test" du frein haute puissance aprés la
mesure des fuites au cylindre de frein.

4.9. Essal de desserrage( enregistrement courbe 7)
Annexe 1%¢é

Aprés l'essal précédent, réalimenter par l'orifice
normal.et contrSler le temps de desserrage.
(rebinet 3

Au matériel A marchandises avec triple valve.

- Placer les alternmateurs sur position "Marchandises,
Chargé, Montagne ;

- S'assurer que l'échappement s'effectue par un seul
orifice d'échappement ;

- Placer ensuite l'alternateur "Plaine-Montagne" en
régime "Plaine" et s'assurer que 1l'échappement s'effectue
par les deux orifices d'échappement de la triple valve.

4.10.Essal complémentaire de fonctionnement en régime

"Voyageurs" "P" (enregistrement courbes 8 et )
Annexe 1

Effectuer une dépression de 2,5 Kg/cm2, par l'orifice
de grand diaméfroe La pression au cylindre de frein doit
atteindre 3,8 + 0,1 kg/cm2. ContrSler le temps de remplis-
sage du cylindre (voir tableau annexe ¥17. ). Aprés stabi-
lisatio:m§§ﬁé%%pression pendant 20", réalimenter par 1l'ori-
. fice no . contr8ler le temps de vidange du cylindre de
frein (voir tableau annexe?fl).

Pour cet essail, les alternateurs sont placés en
position "Voyageurs" :
"Vide"
"Plaine".
Cours 1220 B
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4.11. Essal de résistance de la timonerie (enregistrement

courbe 10) Annexe 716,

L'équipement étant rechargé 2 la pression de
5 kg/cm2, 11 faut effectuer une dépression par l'orifice de
23mn(kbine/4) de 1'appareil, jusqu'a ce que le frein déclenche
(poche accélératrice de la triple valve, ou accélérateur
du distributeur). Continuer éventuellement la dépression
Jusqu'a ce que la pression au cylindre de frein atteigne
0,6 kg/cm2 - Les blocs de frein doivent s'appliquer.Au
matériel & marchandises, l'essal doit &tre effectué e¢n ré-
gime "Vide".

4.12. Essai de fonctionnement de la valve de purge
ordinaire ou automatique (enregistrement courbe 11)
Annexe 716

a) 81 la valve de purge est montée sur le cylindre de frein,
il faut maintenir la traction jusqu'a la vidange totale.

b) Si la valve de purge est montée sur le réservoir auxi-
liaire d'un équipement de triple valve ou si le wagon
est équipé de la valve de purge automatique, une traction
de 3 secondes, effectuée avec force, doit provoquer le
ldcher complet du frein (appliqué au cours de l'essai
précédent ) °

¢) 81 le distributeur est équipé d'une valve de purge non
automatique, montéé sur le distributeur, il faut tirer
a4 fond pendant 3 secondes. En effet, la premiére partie
du mouvement de traction provoque la vidange du réser-
voir auxiliaire seulement, tandls que la seconde partie
du mouvement provoque a la fois, la vidange du réservoir
auxiliaire et du réservoir de commande (c'est ce dernier
qui doit €tre vidé pour provoquer la vidange du cylindre
de frein). '

4,13, Essai du signal d'alarme au matériel a voyageurs.

- raccorder la conduite générale du frein automatique du
véhicule, au poste d'essail ;

- alimenter l'équipement de frein du véhicule & la pres-
sion de régime de 5 kg/cm2 ;

- tirer une des poignées de commande du signal d'alarme du
véhicule; le frein du véhicule dolt se serrer et rester
serré malgré l'alimentation continue de l'équipement de
frein ;

- vérifier que les autres poignées de commande sont bien
restées enclenchées.

Cours 1220 B
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- remettre en place la poignée de commande qui a été tirde
en réarmant le dispositif de la bolte a sifflet ou en ré-
enclenchant directement de la bolte a sifflet ou en réen-
clenchant directement la poignée s'il s'agit du disposi-
tif électro-pneumatique.

- effectuer le mé€me essail avec chaque poignée de la voitu-
re.

- vérifier que 1l'effort & exercer sur chaque poignée pour
faire fonctionner le signal d'alarme, est d'environ 15

1{8.

Cours 1220 B
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Annexe 115

POSTE MOBILE POUR ESSAI

DES FREINS
Schéma de ['appareil

| 1
I !
f I
[ b I
| )
I |
| |
I I
' I
i
| |
I
| ; I
t N
: 095 mm |
I !
| I
| |
| {
| |
+—— i
—2
4 5 6
23mm 0,75mm
R
Réservoir de 40litres
Enregistreur
Manométre du réservoir
Manométre conduite automatique
Manométre cylindre de frein
Filtre
Soupape d’‘alimentation
Manométre source d'air (compresseur)
Robinet d‘alimentation.
Robinet d'alimentation orifice §-0,95 sensibilité du desserrage
Robinet disolement conduite automatique
Robinet orifice 2,3 pour sensibilité au serrage.
Robinet orifice 0,75 pour insensibilité du serrage
Robinet normal 6 pour essai serrage normal
Raccord sourc.é d'c":r’ ' o C.7990 B
Raccord conduite générale automatique véhicule e m——

Raccord cylindre de ftrein du véhicule leg.




Enregistrement des differenls essais

‘ D'I_'agra_m_me t_ypAe pour un frein O.G.P. avec vide -charge .
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COURBES SIGNIFICATION
! Insensibilité au serrage Ouvrir robinet 5 075mm depression 06 k/em?
2 Essai de serrage : Ouvrir robinet 3 normal " 05 k/em?
3 Sensibilité au desserrage Ouvrir robinet 2 095mm jusqu’a pression4,850 kg
4 Sensibilile au serrage Ouvrir robinel 4 23mm depression 0,5 k/cm
5 Dépression supplémentaire de 2k/cm?2 Par robinet 4 -altendre stabilisation pression essai 4
6 Essai de maintien de serrage Lever le siylet 3(1four) mesurer pressioncylindre de frein
7 Essai de desserrage Realimenter par orifice normal robinet 3
8-9 Essai complémentaire de fonctionnement Robinet 6 puis-robinet 3 (orifice normal) .
en régime "voyageurs,, . 3
N 10 Essai de résistance de la timonerie. Ouvrir robinet ¢ j usqua declenchement du frein. ®
2ol ~ 11 Essai valve de purge (ordinaire ou automatique ) Automatique ~traction 3 secondes "
% e Ordinaire - ftraction jusqud vidange finale . W
rnd 6
Tk
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TABLEAU DES TEMPS DE REMPLISSAGE ET DE VIDANGE DES CYLINDRES DE FREIN.

\ L
Pour les triples valves '
REGIME P (Voyageurs). Westinghouse Pour les distributeurs
Remplissage Vidange Remplissage Vidange
(1) (2) (1) (2)
Avec ou sans Avec ou sans Voitures et " " n
régleur de ti-| dispositif de fourgons 385 g0, 20 (; g g den 15 a 20"
monerie freinage & la le cas du ;é
charge. Autre " ] -
matérial 4 4 8 10 & 20 gg:ggz%de -
REGIME G (marochandises).
Avec vi-| Distributeurs Vide ou 20 a 28" 45 & 60"
de - chargé _
] ‘ohargé | mriples [Régime | vide 28 a 42" _g A 4o" (3)
Avea ue SAB | valves [plaine Chargé | 28 & 50" g jb
résleur 1 Westing. Régime _ﬁdﬂ - 28 a
s montagne| Chargé 28 a4 50" _5 4 70" j))
Sans vi Distributeurs Vide ou 20 a 28" 45 a 60"
timone-| 4o _ chargé g
rie chargé
mé cani - Triples |Régime Vide ou R " "
que SAB valves plaine chargé 35 & 45 25 & 4o" (3)
Westing. |Régime Vide ou " "
house montagne chargé 35 & U5 45 a 60" (3)
Sans Distributeurs Vide ou 20 » 28" 45 a 6o"
g régl eur Régime N chargé
e . | vide ou Triples |Régime Vide ou " "
H| de timo chargé valves |plaine chargé 28 a 60 25 & 60" (3)
| nerle Westing~- |[Regime Vide ou 28 & 60" 45 a 110"(3)
house montagne chargé

© (1) Les temps sont comptés a

R

2

>

}

valeur maximum.

Ces temps sont comptés depuis le début de la vidange Jusqu
Ces tmps sont comptés depuis le début de la vidange jusqu'a

'4 0,4 k

20,3k

cm2.

a partir du moment du remplissage du cylindre de frein Jusqu'i 95 % de la

2. avavuy






