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TRIPLE VALVE Type Lu-I-II

S™ WESTINGHOUSE ]

LA triple valve Lu-I-ll est destinée aux wagons

de marchandises dont la charge est appe-
lée & varier dans une large proportion. Elle
permet de réaliser deux modes de freinage
suivant que le véhicule est faiblement ou for-
tement chargé.

Dans le premier cas, I'effort de freinage
est donné par un seul cylindre de frein; dans
le second cas, |'effort de freinage est obtenu
au moyen de deux cylindres : I'action du pre-
mier provaque tout d'abord Papplication rapide
etlégere des sabots surles bandages ;le second
cylindre intervient ensuite pour développer
I'effort de freinage concurremment avec le
premier cylindre.

Les durées de fonctionnement adoptées pour
la course moyenne de 140 du pisten sont
les suivantes :

Serrage .. 40 secondes environ.
D . \ Plaine. .. 40 » »
esserrage Montagne 80 » »

La triple valve Lu-I-ll {voir planche Il ci-

annexée| comprend trois éléments principaux :

" — le corps [1].
2" — la poche accélératrice (2).
3* — la boite de réglage (13].

" Corps. — Il contient :

— le distributeur proprement dit, constitué
comme d'habitude par un tiroir {5) md par un
piston (6] dont les mouvements s'effectuent en
harmonie avec la différence des pressions
régnant sur ses deux faces. Lle tiroir (5} éta-
blit les communications convenables entre les
différents canaux qui tfraversent le corps et qui
viennent déboucher dans la glace sur laquelle
il se déplace.

— un robinet de changement de régime (28),
permettant de passer du freinage & vide 1" au
freinage charge “II” et inversement.

— une valve de réglage (20) dont le sidge pré-
sente un orifice calibré (w) assurant le remplis-
sage du cylindre de frein en 40 secondes
environ pour une course du piston de |40 L

2° Poche accélératrice. — La poche accé-
lératrice comporte deux capacités.

La capacité inférieure sert a provoquer dans
la conduite générale la dépression nécessaire
pour obtenir une propagation efficace du frei-
nage.

La capacité supérieure a pour fonction de
prolonger la durée de I'écoulement lent de I'air
de la conduite générale vers la poche accélé-
ratrice. La succion ainsi réalisée par chaque
triple valve a pour effet d'absorber les ondes
parasites qui peuvent circuler dans la conduite
au cours du freinage en provoquant des des-
serrages intempestifs ; la pression de la conduite
générale se trouve ainsi rapidement stabilisée.

La poche porte sur le cété un dispositif de
desserrage ' Plaine-Montagne ' constitué par
deux cartouches de desserrage (72) et (73] qui
assurent: par la cartouche (73] seule, le desser-
rage “Montagne” en 80 secondes environ; par
les deux cartouches (72) et (73} en fonctionne-
ment simultané, le desserrage “ Plaine * en 40
secondes environ. Ce dispositif est commandé
par le robinet (59).

3" Boite de réglage. — Cet organe (3]
est fixé sous le corps de la triple valve. Il a
pour fonction de réaliser le serrage du frein en
deux temps comme suit :

— un premier temps a serrage rapide mais
léger, destiné & appliquer rapidement les
sabots sur les bandages.
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— un deuxiéme temps & serrage ralenti per-
mettant le développement lent du freinage en

vue d’éviter les réactions entre wagons inéga-
lement chargés et pourvus d'attelages léches.

FONCTIONNEMENT

Supposons (voir planche |, fig. 1) le robinet
(28) dans la position correspondant au freinage
de la charge 11" et le robinet {59) dans la
position * Plaine .

Supposons toutes les capacités du frein &
la pression atmosphérique.

Sous {'action des ressorts de cylindres et de
timonerie,les pistons (P! ) et(P?) se trouvent dans
leur position extréme de gauche et le frein est
desserré,

Le ressort (23] de la valve de réglage main-
tient le piston (14) dans la position haute et la
soupape (20} est, par suite, soulevée. Le piston
(6] de la triple valve et le tiroir (5) se trouvent
dans une position indéterminée.

ARMEMENT. — L'air comprimé qui arrive
par la conduite générale (G) pénétre dans la
capacité (A] et repousse le piston (6] dans sa
position extréme de gauche. Dans ce mouve-
ment, la valve de graduation {10) est venue
buter sur son siége formé par l'extrémité du
conduit (e et a entrainé le tiroir (5) dans la
position de la figure 1.

Dans ces conditions, I'air comprimé de la
conduite pénetre, par les rainures d'alimenta-
tion calibrées (d] et (f), dans le corps (1] de la
triple valve et, par suite, dans le réservoir auxi-
liaire.

La poche accélératrice (2} est reliée a I'at-
mosphere (r) par le conduit (s) et I'évidement (p]
du tiroir.

Enfin, les cylindres de frein, normal (C'), et
acrémaillere (C?), sont également en communi-
cation avec l'‘atmosphére : le premier, par la
canalisation (O}, I'évidement (b} du tiroir, (g), (h),
et le double dispositif d"échappement, canal | (i)
du robinet (59), (72}, conduit (k), (73);le second,
par la canalisation (m), le trou {n) du robinet (28]
{Q)x (U, {v) et(z).

Supposons atteinte la pression de régime
de 5 kg dans la conduite, le corps de la triple

valve et le réservoir; le frein est prét & fonc-
tionner.

SERRAGE. — Nous étudierons en premier
lieu le serrage a fond et examinerons ensuite
le serrage gradué.

SERRAGE A FOND. — Comme il a été déja
dit précédemment, on a reconnu, pour les longs
trains de marchandises, la nécessité d'effectuer
le remplissage du cylindre en deux temps : un
premier temps qui correspond a une alimenta-
tion rapide du cylindre jusqu’éd une pression
déterminée et quiassure le déplacement rapide
du piston et de la timonerie jusqu'a I'applica-
tion certaine des sabots sur les bandages, et
un deuxieéme temps durant lequel I'alimentation
du cylindre se poursuit par un trou calibré {w)
qui assure un remplissage de celui-ci en un
temps donné.

Nous verrons, dans |'exposé qui va suivre,
que, durant le premier temps, le cylindre normal
assure seul le déplacement de la timonerie et
qu'une fois ce déplacement effectivement réa-
lisé, la soupape (20} s'abaisse, ce qui a pour
effet de faire intervenir, seulement @ ce mo-
ment, le cylindre spécial dont la crémaillére a
déja parcouru seule la course correspondant
au jeu des sabots. Cette particularité a permis,
en réalisant le freinage de la charge sans
augmenter d'une facon notable la consom-
mation de l'air lors des serrages & fond, de
maintenir le méme réservoir auxiliaire, que le
véhicule soit freiné a la tare ou a la charge.

Premier temps. — Lorsqu'on produit une
dépression dans la conduite (G), le piston [6) se
déplace vers la droite, interrompt la communi-
cation de la conduite avec le réservoir par la
rainure d'alimentation (d) et ouvre le passage
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de la valve de graduation [10]. Durant ce pre-
mier mouvement, le tiroir ne s'est pas déplaceé.
A ce moment, I'extrémité de la tige du piston
vient buter sur le tiroir et le piston, continuant
sa course pour atteindre sa position extréme
de droite, entraine le tiroir qui occupe alors la
position indiquée sur la figure 2.

Dans ces conditions :

I La poche accélératrice (2] est mise en
communication avec la conduite générale par
la canalisation (s}, {p},it}, (G]. Cette poche, initia-
lement & la pression atmosphérique, se met im-
médiatement en équilibre de pression avec la
conduite et absorbe, de ce fait, un volume d'air
déterminé qui compense ainsi les effets retar-
dateurs dus, d'une part, @ un retour d'air du
réservoir dans la conduite, retour qui alieu tant
que le piston (6] ne s'est pas déplacé, d'autre
part, a une diminution de la capacité occupee
par l'air & évacuer, diminution résultant du
déplacement du piston (6] vers la droite.

2° Le réservoir est mis en communication
avec le cylindre normal (C'}par la double voie
suivante :

i) Large section de passage : valve de gra-
duation, (e}, (a], scupape (20) soulevée, (D), ly],
(O), cylindre (C'};

) Valve de graduation (e}, [a), trous calibrés
{0),/0") du robinet (28], [y], (O}, cylindre normal
(C'). Il est & remarquer que, durant cette
phase du premier temps, le cylindre a crémail-
lére n'est pas alimenté, du fait de |'étanchéité
assurée par la rondelle (47), et reste en commu-
nication avec l'atmosphére par la canalisation
(m), le canal (n) du robinet (28], (q), (u}, [v] et (z].

Par contre, la crémaillére, reliée a la timo-
nerie, glisse au travers de la boite a cliquet et
ne repose plus sur le fond de piston.

Deuxiéme temps. — Durant le premier
temps, la pression régnant dans le cylin-
dre (C' )agitsurlapartie supérieure dupiston(14)
suivant la section correspondant au diameétre
de la chambre circulaire (D).

La partie annulaire du piston {14) correspon-
dant a la chambre (E) est, par contre, maintenue
ala pression atmosphérique par (E),{qg),{u),(v],(z).

Lorsque la pression exercée sur la partie
centrale du piston produit un effort de haut en
bas, supérieur a la tension du ressort (23), le
piston {14) s'abaisse et cette descente est faci-
litée par I'intervention de la section annulaire
soumise alors a une certaine pression (fig. 3).

Le piston vient s'appliquer sur la rondelle {46)
qui obture la communication du conduit (u) avec
I'atmosphere (z).

Ce mouvement du piston (4] a pour effet:

) De laisser la soupape (20} reposer sur
son siege et d'interrompre ainsi la communi-
cation a large débit; seuls les passages d’ali-
mentation calibrés (w) et (o), (0"}, dans la clé du
robinet (28), subsistent.

/1] De supprimer la mise a I'atmosphére du
cylindre a crémailléere par suppression du pas-
sage (v}, (z), et de le mettre en communication
avec le premier cylindre par la canalisation {m),
le canal du robinet (28}, (g}, (E], (D], (y] et (O).

L'admission de l'air dans le cylindre a cré-
maillére {C? ) a pour effet de déplacer le piston
(P?) vers la droite ; de ce fait, le cliquet se
trouve libéré et vient reposer puis buter sur
une dent de la crémaillére.

L'action du cylindre {C? ] s'ajoute alors, dans
un certain rapport, a l'action du cylindre (C').

A partir de cet instant, qui est d'ailleurs &
l'origine du serrage, les deux cylindres sont en
communicafion et leur remplissage par l'air
venant du réservoir exige une durée réglée
par les trous calibrés (o}, {0’) du robinet (28) et
celuvi du siége (w].

Leur fonctionnement est alors paraliéle et
I'ensemble des deux cylindres peut étre com-
paré a un cylindre unique de plus gros dia-
métre.

L'alimentation des deux cylindres se pour-
suit tant que la pression dans le réservoir est
supérieure a la pression dans la conduite : si
la dépression dans cette derniére a été suffi-
sante (| kg 5 environ), on arrive, au bout d'un
temps déterminé, a un équilibre de pression
entre le réservoir et les deux cylindres aux
environs de 3 kg 5. Le serrage maximum est
alors réalisé.

@IWESTINGHOUSE|@
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SERRAGE GRADUE. — Si l'on a fait dans
la conduite une dépression limitée [inférieure
& | kg 5 environ), en ramenant la pression de la
valeur 5kg a la valeur p!, il viendra un moment
oU les pressions sur les deux faces du piston (6]
de la triple valve s'équilibreront ; en effet,
durant le serrage, la pression sur la face gau-
che du piston (6], qui est celle du réservair,
diminue par suite de l'alimentation des
cylindres.

Lorsque la pression dans le réservoir devien-
dra légérement inférieure @ la pression p' de
la conduite, le pision (6] sera ramené vers la
gauche; ce mouvement aura pour effet de
ramener la valve de graduation sur son siege;
le piston s'arréte alors et le tiroir ne bougeant
pas, l'alimentation des cylindres par le réser-
voir est interrompue.

Si I'on fait une nouvelle dépression dans
la conduite en ramenant la pression de la
valeur p' & la valeur p? (p? inférievre a p' |, le
piston (6} sera ramené vers la droite et le ser-
rage se poursuivra jusqu'a ce que la pression
dans le réservoir soit légérement inférieure
ap?

On peut ainsi, par dépressions successives,
graduer la pression de freinage (modérabilité
au serrage)jusqu’'a réalisation du serrage maxi-
mum.

Durant ces serrages successifs, la poche
accélératrice restera en communication cons-
tante avec la conduite.

Enfin, il convient de signaler que, du fait
qu'ad une dépression déterminée dans la con-
duite correspond I'évacuation hors du réservoir
d'un volume d'air également déterminé et le
méme sur tous les véhicules ayant méme capa-
cité de réservoir, la consommation d'air et la
zone de modérabilité, pour tous les serrages
n‘atteignant pas le serrage maximum, sont
identiquement les mémes, que le véhicule soit
freiné a la tare ou @ la charge.

DESSERRAGE. — Nous examinerons suc-
cessivement les conditions du desserrage en
plaine et du desserrage en montagne.

DESSERRAGE EN PLAINE. — Les freins
étant serrés, le desserrage s'obtient par réali-
mentation de la conduite (G). Lorsque la pression
dans celle-ci devient supérieure a la pression
régnant dans le réservoir, le piston (6] se
déplace et revient avec le tiroir dans sa posi-
tion extréme de gauche [voir fig. 1}.

Dans ces conditions :

I” L'air de lo conduite recharge immédia-
tement le réservoir auxiliaire par la communi-
cation (A}, (d), {f], (1)

2" La poche accélératrice est mise en com-
munication avec |'atmosphére par la canalisa-
tion (s}, (p), [r).

3" Les deux cylindres sont mis en commu-
nication avec l'atmosphére.

Cette vidange des cylindres s'effectue en
deux phases délimitées, comme pourle serrage,
par le mouvement du piston [14).

Premiere phase. — Tant que la pression
qui regne dans les cylindres de frein est suffi-
sante pour maintenir le piston (14) sur son siege
inférieur (46}, ils sont, comme nous l'avons déja
vu, en communication et leur vidange s'effectue
par deux chemins ayant une portion commune,
a savoir : cylindre normal, communications
(O], b), {g), (h], (i}, (72), [k}, (73], cylindre @
crémaillére, communications {m}, {75}, (n}, {q),
[E), (D], {y), (O), (b), {g), (h], i), (72), (k}, (73).

Deuxieme phase. — Lorsque la pression
dans les deux cylindres est suffisamment basse
pour permettre le soulevementdu piston (14}, les
deux cylindres cessent d’étre en communication
du fait du cloisonnement des chambres (E) et (D]
par le joint (47). {I! convient de remarquer que
la pression a laquelle s'effectue le soulevement
du piston est inférieure & celle qui correspond,
au serrage, & l'abaissement dudit piston, du
fait des sections différentes intéressées),

A partir de ce moment, I'évacuation des
deux cylindres s'effectue par deux voies fotale-
ment différentes, & savoir: pour le cylindre nor-
mal, la méme voie que ci-dessus, (O}, (b}, (g), (h),
(i}, {72), k), (73], et, pour le cylindre a crémail-
lere, la nouvelle voie (m), (n), (u), v), {z) (fig. 1.
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On remarque qu’une fois le desserrage
commencé, si la pression dans la conduite con-
tinue a croitre ou reste stationnaire, le desser-
rage se produit jusqu'd vidange compléte des
cylindres; par contre, si la pression dans la
conduite diminue au cours du desserrage, on
peut produire & un moment quelconque de
celui-ci un nouveau serrage.

DESSERRAGE EN MONTAGNE. On
vient de voir que le desserrage en plaine com-
portait I'échappement simultané de I'air par les
deux dispositifs [i}, (72] et (k), [73).

Le desserrage en montagne est réalisé (voir
fig. 4). par la rotation du robinet (59] qui en-
traine I"'annulation du dispositif (i}, (72).

Dans ces conditions, I'échappement, qui ne
se fait plus que par le dispositif [k}, (73], se
trouve ralenti par rapport au desserrage normal
pour le service de plaine.

Il nous reste maintenant, pour terminer ['ex-
pose du fonctionnement de la triple valve Lu-l-l|

“ Vide-Chargé ”, a examiner le cas ou le robi-
net (28) se trouve dans la position correspon-
dant au freinage de la tare seule.

Dans ce cas, le passage (n) du robinet (28} se
trouve tourné a 90° et, par suite, le conduit (m)
n'est pas relié au conduit [q). Le cylindre & cré-
maillére n'est plus alimenté. De plus, un canal
pratiqué dans la clé assure la mise en commu-
nication constante du conduit (m} et, par suite,
du cylindre & crémaillére avec I'atmosphére.

Enfin, par la rotation du robinet, le conduit
calibré (o), (0'), qui assurait, avecle trou (w} du
siege, le remplissage du cylindre normal et du
cylindre de charge, est remplacé par le seul
conduit calibré (w) pratiqué dans le siege de
la valve de réglage.

Dans ces conditions, & chaque serrage ou
desserrage, la crémaillére reliée a la timonerie
se déplace dans les deux sens sans que le
piston (P? ) subisse aucun déplacement.

ENTRETIEN

Démonter toutes les pieces de la triple
valve et procéder aux opérations suivantes :

Nettoyage

I“ Au bain de pétrole. — Plonger pendant
quelques minutes dans un bain de pétrole les
piéces ci-aprés : piston principal de la triple
valve et son tiroir; boite de réglage ; valve de
réglage et son siége; clés des robinets.

Apres nettoyage, essuyer soigneusement
chaque piece avec un chiffon trés propre, de
maniére a supprimer toute trace de pétrole.
Faire tourner le segment du piston.

2° Au pinceau ou au chiffon. — Nettoyer
les fourreaux des chambres du tiroir et du pis-
ton de la triple valve, puis les essuyer avec un
chiffon tres propre.

3" A sec. — Nettoyer le piston de la boite
de réglage.

Visite détaillée

|” S'assurer que les orifices suivants ne sont
pas obturés : orifices du bouchon intérieur de

[®[WE STINGHOUSE @) I

la poche accélératrice ; orifices (w) et canaux
horizontaux de la valve de réglage; orifices
des cartouches d'échappement plaine et mon-
tagne ; orifices des clés des robinets; rainures
d'alimentation du fourreau du piston et du
cone du fourreau du tiroir.

Ces vérifications doivent se faire avec une
pointe non meétallique, c'est-a-dire non suscep-
tible d'agrandir l'crifice.

2° Vérifier le bon état des piéces suivantes :
goupille de la valve de graduation; tiroir et
glace (dont les parties frottantes doivent étre
parfaitement lisses); segment du piston {qui doit
tourner a frottement doux dans son logement);
joints entre triple-valve et support ; joints entre
triple-valve et poche ; joints entre triple-valve
et boite de réglage ; garnitures du piston de la
valve de réglage; garnitures du bouchon de la
valve de réglage ; ressorts du tiroir de la triple-
valve; ressorts du piston de la valve de réglage
(qui ne doit pas avoir perdu plus de | ", de
sa hauteur primitive de 96 ", ).

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Ne pas hésiter a remplacer celles de ces
piéces qui présenteraient des défectuosités.

Graissage

Avant remontage, graisser les clés des robi-
nets avec de la graisse Paragon et passer le
doigt légerement imprégné de cette méme
graisse sur :

— le piston principal, son segment et son tiroir,
— les fourreaux du tiroir et du piston de la
triple-valve,

— le piston de la valve de réglage et son
fourreau.

La triple-valve, une fois remontée, sera
essayée au banc puis montée sur le véhicule

apres que l'on aura soigneusement soufflé la
tuyauterie, de maniére & éviter toute introduc-
tion de corps étrangers.

PIECES A APPROVISIONNER
POUR L'ENTRETIEN NORMAL

M- de piece
Segment du piston principal.. .. . . D, 27867
Segment du piston de la valve de réglage .. D. 12022
Ressort du tiroir | . B o R 1
Ressart du piston de lavalve de réglage. D, 12030-D. 12031
Rondelle en caoutchouc du piston . D. 12024
Joint du bouchon de la boite de réglage. D. 12025
Joint entre corps et support . .. . . D, |3417
Joint entre corps et poche accélératrice D. 13415
Joint entre corps et boite de reglage , . D. 13418
Cartouche d'échappement supplémentaire Plaine

Cartouche d'échappement Plaine-Montagne.

TRIPLE VALVE PERFECTIONNEE type Lu-I-Il (Appareil FF. 2776)
NOMENCLATURE DES PIECES

Eﬂepére Désignation

1 Carps. S 0. 2002
¢ Poche occéliratrice L L | D. 12034
3 Bouchon de purge de la poche D, 1037
4 Fourreau du tiroir D. 12003
b Tirgir e O, 12009
b Piston pringipal .. .. .. | D. 12010
Fourreau du pistan principal . . D. 12004
£ | Segment du pistan principal D. 27867
k| I Ressart du tiroir . . . D. 12012
W Valve de graduation. .. . . | D. 12013
1 Bague de la poche | D. 12033
T4 Boite de réglage D. 12019
T4 Fistan de lo valve de regloge O 12023
15 Siege de la valve de régloge . 0. 1205y
Tt Segment du piston de la valve de réglage D. tzngz?
1] Ecrou du pisten de la valve de réglage D, 12020
20 Valve de régloge 0. 12057
Do 12030

FX] Ressart du piston de la valve de réglage ou
D. 1N
. Lowis 1450 . 5T.01
24 | Boulons d'assemblage ! avec écrou H. 14 57 o
28 Ressort de la clé du robinet Vide Chargé D. 24594
28 | Clé du robinetl Vide -Chargé . . | D. 12008
29 | Chupf:uu de la cle du rsbinerVide-Churg(} D, 12008
3l Boisseau du robinet Vide-Chargé. D, 12008
. D.o120m5

3 Poignée du robinet Vide Chargé . Bu
i D. 1205
iz Axes des poignées D128
a3 | Flague indicatrice, .. . L | D.ot2007
34 Bouchon intérieur de la poche o I . 1204k
1 | laint entre corps et poche | . 13414
! j ! Raccard d'arrivée d'oir . g ::EEL

M de Piéce

Repére | Désignation N* de Piéce
KE) Ecrou du raccord d'arrivée d'air. 0. 44082
34 Tamis du raccard d'arrivée d'air D. 206
40 laint du raccord d'arrivie d'air D. 44084
4 Bouchon de la boite de réglage D. 1202y
& Siége du piston de la valve de réglage .. D. 1e021
43 Bague de la boite de réglage .. L. 12020
&4 Rondelle de I'écrov du pisten de la valve de

reglage . . . D. 12027
iE] Guide du ressart du piston de la valve de

reglage R . D 1202y
46 Jdoint du bouchen de o boite de régloge. 0. 12025
4i Rondelle du piston de lo valve de réglage . D. 12028
a4 oint enire corps et boite de réglage. D134y
. Boulon de la boite de ré- 4 wis 14 50 5T

gloge . { avec écrou M, |4 5T ¢
"G Bouchon supérieur de lo poche . D 12045
al Joint entre carps et support . D, 13417
28 Faurreau du rabinet Plaine-Mantagne D. 12035
'f"i Clé du robinet Plaine Montagne D. !
bt Guide de |a tige du robinet Plaine Mentagne [
&l Tige du robinet Plaine Montagne b.
it Chopeau dy robinet Plaine Montagne | D
5] Ressort du robinet Plaine Montagne . Do 12040

L ) Polgnae simple D. 12041
i Poignée du robinet P : sznée double D 12047
71 Chapeau pour bouchan d’'échappement D. 12038
e Cartouche d'échappement supplément * Plaine
13 Cartouche d'échappement Flaine Maontagne
74 Tamis de la boite de réglage . . D. 12032
i Raccard auw cylindre Charge . 12065
16 Ecrous des axes des poignées HX, &
i Rondelles des axes . 5,
I Goupilles des aaes des poignées W@ ih
Fi: Medaille D, 12017

Poids . 27 kg. 100

B @ [WESTINGHOUSE|(

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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