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Frein Automatique
WESTINGHOUSE

pour Trains de Marchandises

ETABLISSEMENTS DE FREINVILLE

SEVRAN (S-&-0.)
Droits réserveés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



GENERALITES

SUR LE

Frein Automatique Westinghouse

¢ frein automatique Westinghouse et continu sur toute la
longucur du train: il fonctionne sous Vaction de Tair comprime
emmagasiné¢ dans un réservoir principal porté par la locomotive et
dans une séric de petits réscrvoirs auxiliaires mstalles sur la loco-
motive, le tender et chacun des véhicules. Tous ces réservoirs sont
alimentés par une conduite appelée « conduite générale » existant
sur toute la longueur du train. Chaque véhicule cst également
muni d'une triple valve et de evlindres de frein dont le ou les pistons
sont reliés aux organes de la tmonerie qui transmettent aux
sabots, en le multipliant dans le rapport convenable, 'effort cxercé
par lair comprimé sur le piston des cylindres.

On applique le frein en réduisant la pression dans la conduite
sénérale, au moyen du robinet H. 7., ce qui a pour effer de
déplacer les pistons des rriples valves, et de faire passer dans les
cylindres de frein une partic de l'air comprimé emmagasiné dans
les réservoirs auxiliaires; les pistons des cylindres de frein sont
alors mis en mouvemnent et appliquent les sabots contre les bandages
des roues.

On desserre le frein en rétablissant la pression de Tair dans la
conduite  générale; les triples-valves isolent alors les réservoirs
auxiliaires des cylindres de [rein et découvrent des orifices par

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



lesquels Tair comprimé contenu dans fes cvlindres peur Séchapper
A l'atmosphére.

[Les ressorts contenus dans les cylindres rameénent alors les pistons
dans leur position initale, avec Taide du ressort de rappel de la
timonerie, et ¢loignent les sabots des roues.

Les freins sont, en général, appliqués par le mécanicicen, ou, dans
les cas d'urpence, par le garde-frein,

Toute cause, volontaire ou accidentelle, qui dérermine un
echappement d'air de la conduite générale, a pour cilet de pravoquer
« automatiquement » Vapplication des freins.
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APPLICATION DU FREIN CONTINU
AUX VEHICULES A VOYAGEURS
ET AUX VEHICULES A MARCHANDISES

e frein Westinghouse comporte des modeles d'appareils adaptés,
soit aux trains de voyageurs ct de messageries, soit aux ftrains de
marchandises. Le freinage de ces deux catégories de traimns pose
des problémes essentiellement différents.

'n effer, les caractéristiques des véhicules 4 voyageurs er a
messagerics d'une part, er des wagons & marchandises d'autre part,
ainsi que ics conditions dans lesquelles 1ls circulent, présentent les
différences suivantes

— Le matériel 4 voyageurs et 4 messageries ne subit que de
faibles variations relatves de poids, la tare érant toujours trés élevée
par rapport & la charge;

— il circule en général & des vitesses éleviées.

— il est roujours attelé & tampons serrcs,

— il est toujours freind,

~— la durée de son stationnement doit @tre aussi courte que
possible.

Ion conséquence, le {rein. Westinghouse adapté 4 ces véhicules
réalise les conditions suivantes :

— le freinage est basé sur la tare,

— la durée de remplissage du cylindre est relativement rapide
(4 4 0 secondes),

— la durée de vidange du cvlindre est relativement rapide
(104 Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Au contraire le matériel 4 marchandises est appelé & subir de
grandcs variations relatves de }"IﬂiLl:ﬁ. SO churg{:munl Srant souvent
trés supéricur 4 la tare (2 4 3 fois et plus).

— 1] circule 4 des vitesses modérées,

il circule en rames longues (plus de
venicules sont reliés par des attelages laches:

o véhicules) ol les

Tous les véhicules ne sont pas freines, certains dentre cux ne
comportent que la conduite de frein seulement (véhicules a conduite
blanche).

En conséquence :

— pour le freinage de ces véhicules, il doit étre tenu compre
de la tare et souvent de la charge;

- en vue de réduire la violence des réactions entre les véhicules,
le freinage doit s'opérer ¢n deux temps: un serrage initial rapide
mais léger, destiné 4 appliquer rapidement les sabots sur les
bandages, suivi d'un développement lent de leffort de freinage
(40 secondes en moyenne).

Ces deux régimes de freinage, qui répondent i des problemes tres
différents, sont incompatibles 'un avec lautre, on ne devra donc
jJamais mélanger les deux matériels, 4 vovageurs et @ marchandises,
sauf si ces véhicules sont pourvus de triples valves a deux régimes,
toutes miscs av régime de freinage convenable.

En ce qui concerne le freinage des locomotives attelées 4 des trains
de marchandises, il est indispensable, pour obtenir des arréts doux,
que la machine ne forme pas butoir au moment du freinage;
il convient donc qu'elle tire légérement sur la rame, au début du
freinage, pour empécher le tassement des véhicules.

Pour cette raison, on retarde légérement le freinage de la machine
par rapport 4 celui de la rame. [l s'ensuit que la machine et le
tender appelés 4 remorquer indifféremment des trains de voyageurs
et des trains de marchandises, devront nécessairement &tre pourvus
de tri Droits réservés au Cnam et a ses partenaires égime
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convenant au genre du train remorqué. Tourciols, certains essals
faits en service ont pu faire croire qu'il ¢tait inutile d'avoir pour la
locomotive deux régimes de serrage (vovageurs ct marchandises);
mais le fait qu'on n'a pas toujours constaté de réactions provient,
de ce que les cylindres de frein de ces machines présentaient
d'importantes fuites donnant précisément liew 4 un freinage lent
et faible de la locomotive.
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DESCRIPTION
DES ORGANES PRINCIPAUX DU FREIN
POUR TRAINS DE MARCHANDISES

Nous décrivons tout d'abord 'équipement des locomotives, qui
comprend, d'ailleurs, la plupart des organes se trouvant sur les
véhicules freinds,

En wvae d'assurer la sécurité du rrafic, il est indispensable
d’'utiliscr, pour remorquer les trains de marchandises, longs et lourds,
des locomotives spécialement équipées avec des apparcils de frein
perfectionnés, permettant de ralentir ou d'arréter facilement ces
trains,

Une locomotve pourvue d'un équipement moderne, tel que celul
que nous allons décrire, convient particuligrement au service des
trains @ marchandises. Cependant, elle est propre 4 assurer parfai-
tement n'importe quel genre de trafic, et spéeialement celul des
trains de banlicue 4 arréts fréquents.

La locomaotive doit étre munie des appareils suivants: {voir pl. )

1° Une pompe a air bi-compound qui est l'appareil pruductuur
d'air comprimé. Cette pompe est actionnée par la vapeur qui vient
de la chaudierce cn passant par le

20 Robimel de prise de rapeur, ct par le

39 Régulateur de la pompe a air. Le role de ce dernier consiste
a controler lu marche de la pompe, pour que la pression soit
maintenue constante dans le

4° h‘ésermir pr:'m'fpm’ ol I'air comprimé est emmagasiné avant

d'érre - iy St
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oo Robined dlisolewment Jdu robinet H. 7 est ouvert, !ln‘: riscrvolr
Incipdl peut etre mis on communicaton avee la conduite générale
PRI | 2
a 'aide du
60 Robinet H. 7 di frein avtomalique, soit directement, soit par
nermediaire de b
V'intermediaire de la

7% Soupape daltmentation awtomatique M-3-A4; ce qui provogque
le desserrage du frein automatique sur ensemble des wehicules
entrant dans fa composition du train, et charge la conduite générale
a sa pression de réglme.

Le réservoir principal peut encore érre mis en comnunication
avee e

8¢ Cylindre de frem par Vintermddiaire du

g Koviuet w® g du frein divect, et la

1ot Double vafve arvdl. Lo pression s¢leve alors dans le
eylindre jusqu'a une valeur régiée par la

10 [adve deoréduction panr frem direct (1) ce qui a pour eilet
d'appliquer les freins de fa locomotive et du tender seuls, le evlindre
du tender ctane relid a celui de la locomoetive par la conduite du
frein direct et un accouplement spécial. DVautre part, lair contenu
dans la conduite générale, en relation avee le réservoir principal, se
rend d lu

12 {raple valve Lu. Loen passant par le

130 Robinet o isofement Jde la 7. 717, et de la au

140 Réserveir auxiliairy.

St 'on veut appliquer les freins sur ensemble des véhicules du
train, il suftit de provoquer une dépression dans la conduite génerale
en plagant la poignée du robinet . 7 4 la position convenable.

(1) Cette wvalve de réduction n'est pas autie chose qu'une soupape

Talim " Broits réservés au Cnam et & ses partenaires
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Cette dépression a pour effet de faire foncrionner la triple valve de
la locomotive, qui isole la conduite géndrale du réservoir auxiliaire,
et met ¢e dernier en relation avee le cvlindre de frein.

[l en est de méme des triples valves montées sur le tender et sur
tous les véhicules dont la conduite genérale ost relide a celle de la
locomotive par le moven des

129 Accouplements de frem awlomatique ot des

100 Robinets darrél.

[.es eylindres de frein de la locomonve et du ender peuvent étre
mis ¢ventuellement en relation directe avee Vatmosphére, par les

17 Falves de purge, qui sont a la portée du mécanicien : atin de
réduire la pression qui y régne ou de les vider.

Remaroue. - Les apparetls suivants

— Pompe bi-compound,
- - Robinet de prise de vapeur,
-—— Régulateur,
— Réservoir principal.
- Robinet dlisolement du robinet H. 7
Robinet H. 7.
soupape d'alimentation M-3-A,
— Robiner 02 g du frein direct,
- Double valve d'arrér.
— Valve de réduction,
ne se trouvent que sur la locomotive. e sont les appareils de
production dair comprimé et de commande des freins,

Au contraire :

— Les cvlindres de frein,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— Le robinet d'isolement de la triple valve,
— Le réservoir auxiliaire,

— Les accouplements de frein automatique,
— Les robinets darrét,

— Les valves de purge,

se trouvent sur tous les véhicules freinés, v compris la locomotive
et le tender; ce sont les appareils qui permettent d'utiliser pour le
treinage, la puissance fournie, sous forme d'air comprimé, par la
locomotive.

l.es véhicules dont le poids 4 vide est trés différent du poids en
charge, recoivent en outre un cylindre & crémaillere.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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FONCTIONNEMENT
DES PRINCIPAUX ORGANES

DU FREIN.
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POMPE BI-COMPOUND

LLa pompe bi-compound a été érudide spécialement, en vue
d'obtenir un débit important d'air comprimé pour une dépense
réduite de vapeur. Elle udilise plus completement la détente de la
vapeur, la pression d'échappement étant, 4 pression d'admission
egale, beaucoup plus basse que dans les autres modéles de pompes.
II en résulte un rendement plus élevé, que V'on a encore amélioré en
se rapprochant du e¢ycle de compression isothermique, par le
refroidissement du cylindre & air haute pression, avec la vapeur
détendue.

Caractéristiques principales

Le volume moyen dair aspiré par course simple, par la pompe
bi-compound est de 22%1.

Sous une pression de retoulement de 7 kg/em?®, et avee une
pression de vapeur d'alimentation égale 4 12 kg/cm?, la vitesse de
marche de cette pompe est de 130 courses simples par minute,
environ ; ce qui correspond a un débit effectif de 2.300 litres d’air
a4 la pression atmosphérique; compte tenu du rendement volu-
metrigque, au moins égal 4 82 /.

FONCTIONNEMENT
Mécanisme de distribution

Le piston 3, en terminant sa course vers le haut, entraine lu
tige de renversement 18 et le tiroir secondaire 1q. La vapeur pénétre
alors par le conduit A, dans la chambre B, et pousse le piston
différentiel, constitué par les pistons 23 et 27, vers la gauche (Fig. 1).

Lorsque le piston 3 termine sa course vers le bas, il entraine la

tige &' Droits réservés au Cnam et a ses partenaires 'mbre
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B en relation avec Uéchappement. par T coviie Cdu gromr et le canal
D. Le piston ditférentiel est alors ramené vers T drone (Fig. 2).

En etfer, les 2 faces viternes du prston Jduderennel sont conti-
nuellement soumises a ko pression dadmission de Lo vapeur. Ta face
G du piston 27 est toupou s en relaton avee Pechappement par H,
et lorsque Lo face B do pieton 23 est Coalement en relation avee
Féchappement, Feasemble des pistons 230 240 250 20 ¢t 27, solidaires
de la méme nze. se Jdeplice vers Lo dronte par suite de o poussée
excercée sur la ditférence de section des 2 opistons 23 ¢t 27,

On remarquera que la pression Sequilibie sur les faces des
3 pistons intermedidives gui nont aucune mitdaence sur la marche
du piston ditferenoel.

Partie vapeur (Fic. 1)

Fendant gue la vapeur venam de la chaudiere, en passant par
JK L. fair descendre Te piston 3, la vapeur cortenue scus ce piston
passe, par M N Q. sous le pistoon b quielle souleve. et fa vapeur qui
remplit le cylindre B B, au-dessus du pistion 6. séchappe 3
latmosphere par P oer Q.

e rdle des rainures X consisre a mettre les deox evlindres a
Véchappement & 1a fin de chague course, pour Laciliter le renversement
du treir secondaire e assurant wne course complete au piston 5.

Partie air {[116. 1]

[.e piston 7. en slabassant, aspire Vair par Uer le claper 2. En
méme emps, 1l comprime et reloule dans le cylindre D D, sous le
piston 8, par Vet les clapes fo, Tair contenu dans le cvlindre
CC.Le piston 8, en se déplaguntvers le haut, comprime aic qui lui
a ¢1¢ fourni pendart la course précédente et qui oceupe le volume
D D. au-dessus de Tui. Cet air est refoulé, par le clapet 31, dans
fe réservolr principal,
de la pompe, pourune course ascendante du piston a4 vapeur H. P.

[ ¢ fonctionnement est identique,

La figure (2) représente Ta position relative des diilérents organes

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires 2
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ROBINET DU MECANICIEN H. 7

I. — Géneralites

Ce robinet sert a faire communiquer le réservolr principal avec
la conduite générale, er a régler lalimentadon de cette conduite ou
I'échappement de Vair qui v est contenu, soit pour charger les
réservoirs auxiliaires situés sur la locomotive, le tender et les
véhicules, soit pour desserrer ou serrer les freins.

Le dispositif d'échappement a décharge égalisatrice a  été
maintenu; ainsi, dans les serrages ordinaires, le mécanicien n'agit
pas directement sur Tair de la conduite générale, mais sur une
certaine quantité d'air contenu dans un petit réservoir auquel on a
donné le nom de réservoir égulisatcur. On voir, sur les figures des
pages suivantes, que ce réservoir est scparé de la conduite générale
par le piston égalisateur, et que celui-ci est solidaire de la valve qui
commande 'échappement de lair contenu dans la conduite genérale.

Toute réduction de pression effectuée dans le réservoir égalisateur,
provogque done l'ouverture de la valve égalisatrice et est reproduite
automatiquement dans toute la conduite générale, puisque le piston
égalisatcur fonctionne nécessairement en harmonic avec les variations
de pression sur ses 2 faces, et que, par conséquent, la valve égalisa-
trice ne peut sc refermer que lorsque la pression de lair contenu
dans la conduite générale, est légtrement intérieure a celle de 'air
contenu dans le réservoir égalisateur.

On voit donce que, méme si le mécanicien ferme brusquement
I'échappement de l'air du réservoir égalisateur, la valve égalisatrice
ne peut se refermer que graduellement; ce qui est indispensable
pour éviter le desserrage intempestif des véhicules de téte, conséeutif
4 une manceuvre trop brutale de fermeture de I'échappement.

La disposition relative des organes du robinet H. 7 est entiérement

n'::llul-'irrnt.‘ (St . r'1nr\ e 111\. ﬁtrL'l'.n.:'hrT'erc l'l1'I1IL-l"IL 111.c' -u'. I PR A S
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La sestion des canaux et des possages, dans de corps er dans 1a
vialve rotanve, a &té auninende,

[.e pston dgalisateur est aussi dun modéle nouveau, a tige
télescopique. er equilibre automatiquement les surpressions ¢ventuelles
de Tair contenu dans Te réservoir coalisareur, par rapport a la
presston de Faie contenu dins T conduite générale.

e robinet T 7 réalise des Tonetions nouvelles dont la principale
est la suivante: le controle de 1o morche de la pompe & air est
conjugue avee la mar ccuvie de la poignée du robiner L 7 par
Vintermediaire  Jdu régularcur 5.G. 4. en vue  daccumuler  de
Pair dans le réservoir principal, avant chaque desserrage,

Ainst, lorsque o polgnée est placee 4 Tune des trols premiéres
positions (desserrage. marche, équilibre) cest la téte basse pression
du régulateur S, (GG, g qui communde la marche de la pompe.
Lorsque la poignée est placée a Pune des trois derniéres positions
(neutre, serrige de service, serrage d'urgence). ce qui correspond a
une application des freins, cest la tewe haute-pression du régulareur
qui mtervient. pour limiter la pression de Pale dans le réservoir
principal 4 une valeur plus élevée. Ainsi, la perte d'air, due a
lalimentation des cylindres de frein sur l'ensemble des véhicules du
train, se trrouve compensée {lire la descripoon du régulateur S.G. 4).

Les positions principales de la valve rotative par rapport a son
sitge, au nombre de six, sont: la position de desserrage, de marche,
d'équilibre, neurre, de serrage gradué, de serrage d'urgence,

I. — Positicn de desserrage des Freins et d’Alimentation

des Reservoirs auxiliaires

a) Le réservoir principal relié & 1, alimente, par un ortfice a
grande secrion, la conduite générale reliée a 2, dans Taquelle la
pression s'éleve rapidement, ce qui provoque le desserrage des freins
et la réalimentition des réservoirs auxiliaires du train,

£) Le réservoir ¢galisateur, relié a 5, semplit d'air a la pression

£ e ma v _ & N
x

du ¢ proits réservés au Cnam et a ses partenaires ' %"
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la face supérieure du piston égalisateur, li valve égalisatrice est
MAintenug sur son siége.
o) La soupape d'alimentation débire dans Uatmosphére par un

L
oriice de fuible section, en produsant un bruit suflisant  pour

IS

T, PR T = B

L

attirer Pattention du mécanicien. et lui rappeler que la poignée du
robinet, de frein automatique. ne doit pas éue maintenue dans
cette position,

d) La soupipe Jd'alimentation est mise en relation, par 3, avec la

€te B projts réservés au Cnam et a ses partenaires



II. — Position de marche

Le mécanicien place la poignée du robinet H. 7 a la position de
marche lorsque la pression de Tair, dans la conduite générale, en
tere du train, atteint une valeur voisine de 4 kg oo par centimétre
carré,

Dans cette position :
a) L.a conduite générale et le réservoir ¢galisateur continuent a

§

D,
T

-

. ;/"A

: NN

ANV

étre alimentés avec l'air contenu dans le réservoir principal, mais
seulement par lintermédiaire de la soupape d'alimentation qui
limite la’ pression & une valeur maximum déterminée (5 kgfcm?);

£) L.a soupape d’alimentation est mise en relation avec la téte
basse | Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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I1I. — Position d’Equilibre.

) Les deux faces du piston égalisateur song en communication
lir{:c‘e, et par conséquent, la conduite générale et le réservorr
éoalisateur se mettent immeéediarement cn éthhrﬂ de plE«nlEm.
Cet ¢quilibre est d'ailleurs favorsé par la pr{:wLnLL‘ a4 la parte
inféricure de la bague servant de guide au piston égalisateur,
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de deux rainures longitadinales qui mettent automatiquement en
relation les deux faces de ce piston, quand le réservoir égalisateur
est surchargé.

£) la soupape d'alimentation cst mise en relation avec la téte
basse pression du régulateur 5.G. 4.

L'emploi de cette position donne plus de précision et de rapidité 4
la-commande du frein, elle est particulitrement importante au cours

des ra’ Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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IV. — Pusi'ion neutre.
a) l.e réservolr prinaipal es nus en relaton aves la tére basse
pression du réoulateur 30 Gl g

£) Toures les autres communications sont coupées,

I3

V. — Position de serrage gradue.

a) Le réservoir ézalisiteur est mis en  communication = avec
Vatmosphere, ce qui a pour eifer de soulever le piston égalisateur
par suite de la ditference de pression gqui - érablic entre ses deuy faces.
Le piston égalisatear eatrate b valve dins son mouvement vers. le
haut, ce qui provogque uan échappement d'air de la conduite
gener  Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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&) Le rdservoir principal est mis en relation avec la téte basse
pression du régulateur S. G. 4.

J ‘ P . . . b " # & &

Pour graduer le serrage. il saflit, aprés avoir provoqué une légére
dépression dans le réservoir ézalisareur, en plagunt la poignée du
robinet 4 la position de serrage gradué, de ramener cette poignée &
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la position neutre. La conduite générale continuera alors a se vider,
jusquau moment ol la pression de Tair sur la face inféricure du
piston dégalisateur sera plus faible que sur sa face supéricure, et oi,
de ce fair, la valve égulisarrice sera rappelée sur son siege.

Si, & ce moment, 0n veut augmenter la dépression dans la
conduite générale, on aura soin avant de plicer 4 nouveau Ia

poigné  Droits réservés au Cnam et a ses partenaires nener
pendant une A deux secondes, 4 1o position d'éauilibre,
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VI. — Position de serrage d’urgence

a) La conduite générale est mise en communication avec
Fatmosphére par un oritice 4 grande section, et elle se vidange
rapidement.

b} Le réservoir dgalisateur est éoalement mis en relation avee
l'atmosphére. ce qui a pour cffet d’équilibrer la pression sur les deux
faces du piston égalisateur ;.

\
1 3

¢} Le réservoir principal est mis en relation avec la téte basse
pression du régulateur S.G. 4.

On notera que dans les positions de desserrage, de marche et
d'équil  Droits réservés au Cnam et a ses partenaires re la
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soupape d'alimentation et la téte basse pression du régulateur 5.G. 4.
de la pompe A air, de telle sorte que la pression dans le réservoir
principal ne puisse dépasser une valeur maximum p. Dans les autres
positions, le réservoir principal est relié directement 4 la rére basse
pression, et la nouvelle valeur de la pression maximum devient P
supeérieure a g

(En général, P = g kgjem? et p = 7 kgfem?).

Note. La planche Il donne un résumé des connexions réalisées

par le robinet H 7, pour chacune des positions principales de la
valve par rapport 4 son siége.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



SOUPAPE D’ALIMENTATION M-3-A

l.a soupape dalimentation a pour fonction de fournir, automa-
uquement, a Ia conduite générale, la quantité d’air nécessaire pour
y maintenir une pression constinte déterminée s cet air est prélevéd
dans lerréservoir principal 3 la soupape d'alimentation ne peut
fonctionner que lorsque la poignée du robinet du mécanicien H. 7
occupe la posirion de marche.

L.a soupape dalimenmton awtomanque  M-3-A prdsente  par
rapport aux appareils du méme genre qui 'ont précédée, les
perfectionnements principaux suivints :

Soin débit est plus considérable. [ est pratguement constant et
indépendant de Vécart entre les pressions amont ¢t aval, dans les
limires normales d'utilisation.

Par conséquent, le volumez d'air fourni a la conduite générale,
par unité de temps, reste le mém2 jusqu’a ce que la pression de
réglage solt atteinte, ce qui permet de charger un  train trés
rapidement.

FONCTIONNEMENT

Ouverture. — Quand la pression dans la conduite générale,
en communication avec 2, devient insuffisante pour équilibrer sur le
diaphragme 11 Taction du ressort 15, le clapet 7 est soulevé et met
en relation la chambre supéricure du piston 20 avec la conduite
générile, par les canaux # et 0. La pression diminoe dans la
chambre supéricure par suite de lécoulement de Vair wvers la
conduite générale, l'alimentation par le bouchon 23 n'étant pas

I

suffis " Droits réservés au Cnam et & ses partenaires ¢ 'ir
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contenu dans la chambre inféricure du piston 20 et venant du
réservoir principal 1 devenant prépondérante, le piston 20s¢ déplace
en comprimant les ressorts 28 e 31, et en amenant les oritices £ du
tiroir en coincidence avee les orilices a de la glace.

e
ey
4/

L e A
ol it __.-J_.-.-__.

A

Un passage direct est ainsi établi entre le réservoir principal et la
conduite geénérale.

périnde d'écoulement du"Auide, une dépression additionnelle sur la
face supéricure du diaphragme 11, le débit de g soupape reste
maximum jusqu’au moment ol la pression de réglage est atreinte
dans la conduite.

Grice 4 la présence du rube de Venturi 2, qui crée, pendant la

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Fermeture. — Quand la pression dans la conduite générale
redevient suffisante pour équilibrer sur le diaphragme 11, l'action
du ressort de réglage 15, le clapet 7 se referme et la pression
sequilibre, par le bouchon 235, sur les 2 faces du piston 203 celui-ci
est rameneé par les ressorts 28 et 31 dans la position qui correspond
a la fermeture des orifices a.

REGLAGE

Pour régler la soupape d'alimentation M-3-A il suffit de faire varier
la compression du ressort 15 en vissant plus ou moins la boite dans
laquelle il est contenu, de maniére 4 ce qu'un manomeatre relié 4 la
conduite générale indique la pression de régime adoptée. La pression
normale de régime de la conduite générale est de 5 kg. par cma.

ReManque. — Deux butées réglables, fixées sur la boite du ressort,
peuvent servir de repéres, lorsqu'on désire utiliser la soupape,
successivement, pour deux pressions différentes.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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REGULATEUR S. G. 4

Le but de cet appareil est de régler 1a marche de la pompe a
air, de fagon 4 maintenir une pression constante déterminée, dans
le réservoir principal, entre un desserrage quelconque et le serrage
suivant, et & augmenter la valeur de cette pression pendant la durée
des serrages, pour compenser la perte d'air due a l'alimentation des
cylindres de frein.

Le fonctionnement de cet appareil est done lié 3 la manceuvre
du robinet du mécanicien H. 7. Lorsqu'on place la poignée de
celui-ci 4 l'une des positons qui correspondent & Temploi d'un
certain volume d'air comprimé pour lalimentation des cylindres,
la perte de puissance qui en résulte se trouve immédiatement
compensée par une augmentation correspondante de la pression de
I'air dans le réservoir principal.

La puissance dont on dispose pour le lreinage demeure ainsi

constante sur 'ensemble du train.
En outre, 'augmentation de la pression de Vair dans le réservoir

principal, réalisée pendant le serrage des freins, favorise sensiblement
le desserrage des véhicules de queue des trains longs.

FONCTIONNEMENT

Suivant la position qu'occupe la poignée du robinet H. 7,
l'ouverture et la fermeture du clapet 14, solidaire du piston 12,
sont commandés : soit par la tére basse pression 28, soit par la téte
haute pression 20.

La face inféricure des :.haphra"mr:w g cl ga esten communication

_____ *1_ [ __,L1 [

PErmAr Projts réservés au Cnam et a ses partenaires’
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[La face supericure du diaphroome o est soumise a action du
ressort 7.
L bace supérteare Jdu diaphrasme ga est soumise a4 Uaction
La face supéricure du diuphragme ga est sol a Taction du
ressovt 3oy, 4 ‘.;n{nt_'l!.; vienn s ajeuter oosonr s de régime
réglée par la soupape dGhinentation, soit la prossion du réservoir
principal.

L*F cas. — Lo pogeee du rebiner Juomecemcaen He 7 ooccuape
une des trais premicres posinons @ desseriage marche ou équilibre.

Dans  ces wois posttions - a Petlorr du o ressort 30, sur e
diaphragme g 4. vient s outer la pression fovrnie par la soupape
d’alimentanon automarigue e relanon cvee le raccord 33,

Lorsque Lo pression pde e conteru dans e sé-ervoir principal
devient preponderante. Te diphragmo ¢ o oot soulove erentraine la
soupape 11 2 gui découvie Vortfice 7.

le piston 12, soumis 4 Naction de Pair comprimé. ferme alors
le clapet 14.

Toutefois, comme ce clapet est perce dun petit onifice o, Varrivée
de la vapeur n'est pas completement coupée,

La pompe continue a4 marcher 4 un régime ralenti, ce qui
empéche la vapeur contenue dans les canaux et les cylindres, de
s¢ condenser.

2¢ cas. — lL.a poignée du robinet H. 7 occupe une des trois
derniéres positions: neutre, serrage de service, serrage d'urgence.

Dans ces trois positions, le réservoir principal est relié au
raccord 33, sans toutefois cesser d'étre en relation avee le raccord 16
la pression de Pair quiil contient s'équilibre done sur les deux faces du
diaphragme ga, ct le ressort 3o applique le clapet 114 sur son siege.

l.e ressort 13 raméne le piston 12 dans la pasition qui correspond
a Vouverture du claper 147 la chambre § étant constamment en
relation avec I'armosphére par Porifice 33, et la pompe se remet en
marche,

Lorsque la pression P, de Tair comprimé contenu dans le
résery - Droits réservés au Cnam et a ses partenaires  5M¢ 9
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un effort légérement supéricur @ celul du ressort antugoniste 7,
leclapet 11 découvre Toritice i, etle piston 12 applique le clapet 14

sur son siege. La faible quantité de vapeur ou diair qui peut

sintroduire dans la chambre inféricure du piston 12, séchappe
Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
3
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par un orificc qui met cette chambre on communication avec
"atmosphére.

REGLAGE

Le réglage de chacune des tétes du régulateur double, se  ai
séparément au moyen des vis 6 et 2g par Uinrermédiaire desquelles
on peut augmenter ou diminuer Ueffort des ressorts 7 et 30 sur les
diaphragmes g ¢t ga.

[etfort du ressort 3o regle la pression p et celui du ressort 7
la pression P

La pression p doit étre supérieure de 2z kg, 4 la pression de
régime de la conduite géndrale; clle doit donc étre de 7 kg, par
cm?, i la pression de la conduite géndrale est 5 kg. par cm®

[.a pression P doit excéder la pression p de 1 kg, 54 2 ka.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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TRIPLE VALVE L.u.

Laltriple valve est organe de distribution, qui, suivant les variations
de pression dans la conduite générale, permer d'effectuer automati-
quement les opérations suivantes @ alimentation des réservoirs
auxiliaires, admission de 'air des réservoirs auxiliaires dans les
cylindres de frein, clest-a-dire, serrage des freins, échappement de
Vair admis dans ces cylindres, cCest-a-dire desserrage des freins.

La triple valve L.u. comprend 3 parties principales:

1% e corps.

2% La boite de réglage {1).

53¢ La poche accélératrice.

Le corps contient le distributeur proprement dit, constitué par un
tiroir mi par un piston. Les mouvements de ce piston ont™lieu en
harmonie avec la diflérence des pressions régnant sur ses deux faces.
Le tiroir érablit les communications convenables entre les différents
canaux qui, traversant le corps, viennent déboucher dans 1a glace sur
laquelle il se déplace, |

La bofte de réglage, permet de réaliser le serrage en deux temps;
en outre, c'est par son intermédiaire que le cvlindre 4 crémaillere
(dans le cas de la triple valve Lu. L II} se trouve alimente pendant
le deuxieme temps.

La poche accélératrice absorbe au momentdu serrage, une fraction
dérerminée du volume d'air contenu dansla conduite générale. Cette

(1) Seules les triples valves montess sur das véhicules susceptibles dantrer
dans la composition des trains de marchandises, comportent une boite de

rglage * Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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avsorption provogue une dépression locale, suttisante pour mettre en
action la wriple valve suivante, au droit de laguelle 1o méme opération
sereprodutt, Ces dépressions locales, répétées par chaque mriplie valve,
régénerent Fonde de dépression qui provogque le renversement des
triples valves, et évire ainsi quelle ne soit amortie par le mouvement

méme des pistons des rriples valves.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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1* TRIPLE VALVE Lu L 1I

Cette_triple valve est destinée aux wagons dont on veut pouvoir
freiner soit la tare scule lorsqu'ils sont vides, soit la tare plus la
charge| lorsqu'ils sont chargés. Elle est combinée pour alimenter,
dans le premier cas, un cylindre normal et, dans le deuxiéme cas,
un cylindre & crémaillere dont leftort, ampliié dans un rapport
convenable, vient s'ajouter & celui du cylindre normal.

Elle a deux régimes distincts de desserrage.

L'un, convenant a la circulation des trains sur les lignes a protil
accidenté, est tel que la vidange du ou des eylindres a lieu dans un
temps moyen de 8o secondes;

[ autre, convenant ala circulation en plaine, réalise cette vidange
en 40 secondes.

Ce dispositif a Tavantage dassurer toujours un temps suflisant,
entre deux freinages successifs, pour réalimenter completement les
réservoir<_anxiliairps. méme sur_les nlus forres nentes

Droits réserveés au Cnam et a ses partenaires
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ALIMENTATION DU RESERVOIR AUXILIAIRE
& DESSERRAGE DU FREIN (Ficure 1)

Apres un serrage des {reins et sous Vetter done augmentation de

B B -
pression dans la conduite générale, e piston 3 de chaque triple valve
AU rain ost repoussé a fond de course a 5;{HC|L|:_'.

Dans cette position, la triple valve réalise:

1° La réalimentation du réservoir auxiliaire.

Le piston 3 démasque en etter la rainure 4, qui permet a Fair de
la condunte senérale de passer dans le réservolr, en traversant la
chambre AL les rainures « ot f et la chamopre ¢,

2¢ Le desserrage du frein.

Le troir 6, qui aété entraind par le piston 5, met les cylindres C,
de la tare et Cy de la chargea Péchappement de la maniére suivante:
" phase qui dare tant que e piston 14 reste appliqué sur son
siege lericur 2o {comme sur la fig. 3).

— Vair ducylindre C, (tare) s'échappe a Vatmospheére par o,6.g, 113

-= Lair du eylindre C, (charge) s"échappe a4 latmosphére par m,
g, by Dyoyoo, b, g,

Du conduit £, Vair, provenant de deux cylindres s'écoule ensuite

~= soit simultanément par les bouchons K, 17 et I, 18 pour le
regime plaine,

— soit par le bouchon K., 17 sculement, pour le régime moutagne,

2" pflase, qui commence dés que le piston 14 est appliqué sur la
rondelle supéricure 149 {comme sur la hg. 1).

— lair du cylindre € (tare) continue 4 s'écouler comme il a
éte indiqué ci-dessus;

— Tair du cylindre C, (charge) s'écoule a Patmosphere par in,
W . H, Y, 2

Les pistons P, et Py se déplacentvers la gauche; le poussoir contenu
dans la boite a cliquet de Cg vient au contact avec le chapeau du
cylindre, souleve le cliquer et le dégage des dents de la crémaillere;
cette derniére, sollicitée par le ressort de rappel de la timonerie,
rentr - Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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SERRAGE DU FREIN

Serrage 1 temps (Fioune 2)
Application légére et rapide des sabois sur les bandages

Ciette phase du serrage due tant que la pression dans le cylindre
Cy de la tare ne dépasse pas 0,930 kg par cm? environ.

Sous Vettet dune dépression provoquée, volontairement ou acciden -
tellement, dans la conduite géndédrale, les triples valves du train sont
actionnées successivement de Lo maniére suivante :

Le piston 5 se déplace onjours a fond de course vers la droite,
entrainant dabord Ta valve de graduaton, puis le tiroir 6.

Dans cette position Lo triple valve réalise

1% Le remplissage de ia :_tunch:: accélératrice.

Une parric de Lair conrenu dans la conduite générale se rend
rapidement dans Ta poche accelératrice 3 par les conduits £, p, s,
créantainst, dans la conduite générale. une brusque dépression locale
qui met rapidement en acrion fr triple valve suivante,

20 Llapplication rapide des sabots sur les bandages.

Llair du réservoir auxilinire se read exclusivernent au cylindre
C, de la tarce par les conduiss ¢, @, puls, on traversant simultanément

i r
les trous caliboés Jda robinet inversear o, du sieee du claper 13
- = '
la section annulaire autour Jdu clapet 13 pais les canaux y et o.

Sous Teffer de ce rapide afflux dlair dans e cylindre Gy, le
piston de frein Py déplnce la timoneric ¢t proveque lapplication
rapide mais légere, des sabots sur les bandages.

Ce serrage initial met lensemble du wain dans un érat

"equill favorable pour subir la 2 phase du freinage.
d'équilibre favorable pour subir la 2¢ phase du freinage
ANS S0 éplacement, imonerie 4 entraing la crémal

Dans son déplacement, la timonerie a entraing la crémaillére
hors de la tige creuse Jdu piston P, qui est resté immobile.

Dans cette position Jdu piston, le cliquet se trouve dégagé de la
denture de la crémaillere. par le poussolr qui s'appuie sur le chapeau
{iu L:,.[.IZ._J_,‘

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Serrage 2° temps (IiGuur >
Développement progressif de P'effort de freinage

Dés que fa pression a atwint une valeur voisine, de 0.850 kg,
par cm® dans le cylindre de frein, le piston 14 sabaisse brusquement
sur son siege nféricur 2o, laissant retember Je oclapet 13 sur son
siege.

Dans ‘ces conditions, le remplissage duo cylindre ne sejfuit plus
que lentement, par 'écoulement de Pair 4 travers les seuls orifices
calibrés de la c¢lé du robiner er du siege de la valve 13,

Drautre part, dés que la rondetle qui se trouve a la partie
supéricure du piston 14 a quitté son sidge, lalr comprimé peut se
rendre au cylindre Cy de la charge par les canaox g et m.

A ce moment le piston Py ose trouve poussé: le cliquet, sollicité
par son ressort, s'abaisse, en maintenant e poussoir en contact avec
¢ chapcau du eylindre, mais, deés que'la course du piston est
suffisante, ce contact cesse et le cliquet vient s'engager dans une des
dents de la crémaillére rendant cette derniére solidaire du piston P,.

A partir de ce moment les deux pistons, Py et Py, sollicités tous
deux par la méme pression, exercent simultanément lears citorts
sur la timonerie.

Le piston P, exerce son eltort =ur la nmonerie de la maniére
habituelle s le piston P, de la charge, actionne un levier supplé-
mentaire, 4 point fixe flottant, qui reporte Teflort du piston a
créemaillere, convenablement amplifié, sur le point dattaque de la
bielle de poussée du piston 1P, de la rare.

Modérabilite au serrage

Aussitor apres un serrage moddéré | provoqué par une dépression
inféricure a 1,250 kg, environ, la pression du réservorr auxiliaire,
qui s'est abaissée par suite dublrapsvasement pardel de Tair qu'il
contient dans le eylindre de frein, arrive a s'équilibrer avec celle de

h.‘l Cﬁﬁ,-ln-; P aandacraln
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Le piston 5 de chaque triple valve se déplace done légérement
vers 1o ganche, et entraine la valve de graduation 7. Celle-ci vient
sappliquer sur son siege. pratiqué dans le tiroir 0, er arréte 'écoulement
de air vers les cylindres de frein. e serrage du frein est ainsi

i

lomitd dTapres o dépression créde dans la conduite géndérale.
Freinage de la tare seule

[1sufnt de tourner Je robinet g dans T position | (tare); dans
ces conditons, le evlindre €, de Ja charge se trouve isolé de Ja triple
valve, la durde de remplissage de ce cylindre est réglée uniquement
par le wou calibed pratiqud dans le siege de Ta valve de réglage
{clapet 13).

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



2" TRIPLE-VALVE Lu. V. L

La wiple-valve Lu. V. [ ou « Messageries-Marchandises » et
constituéde par la triple valve Lu. L 1L, precédemment décrite. dans
laquelle la clé du robinet est scule modihiée ; il est inutile de repeer
le détail des opérations de serrage er de desserrage, ¢t nous nous
contenterons d'exposer les changements apportés dans chacune de ces
phases par la présence de cette clé de robinet « Messageries-
Marchandises ».

FONCTIONNEMENT A LA POSITION MESSAGERIES
ARMEMENT

Sans moditicaton.
Serrage

L'alimentation du cylindre se fait toujours en deux temps. mais,
lorsque Ta poignée du robinet se trouve dans la position V, le régime
de serrage est réglé par le trou w percé dans le siege de la buite de
réglage ct par le trou calibré du robinet . La section de ce trou est
telle que le remplissage du cylindre s'effectue d'une maniére rapide
correspondant au régime « Messageries ».

Desserrage

Lorsque la J}r_']-igtléﬁ du robinet est dans la position « \V », le
desserrage s'effectue simultanément par deux chemins difiérents
cylindre o, b, g, h, I,-18, K-17 et cylindre o, b, g, 1, 1;, m. 5 21.

Il est & remarquer que la clé du robinet annule complétement la
communication g.

TONCTIONNEMENT A LA POSITION
« MARCHANDISES »

Par une rotation de go® du robinet o on assure le remyplissage du
cylindre. par le trou calibré percé dans le sicge du clapet de réglage,
dans un wmps correspondant au régime « marchandises »,

De plus, e conduit 1, n'établit plus la liaison entre les conduits m et |
et par suite. la vidange du cylindre ne peut s'effectuer que par les
deux dispositifs 1-18 et k=17 en plaine, ou le seul dispositif k-17 en

montagne. _
La commande du robinet g « V-1 » se fawr directement 4 la main
SUT 1[_.: - S ISP DS R N A

PRI P ) -
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3" TRIPLE-VALVE Lu. R.

Cette triple-valve est destinde aux véhicules entrant exclusivement
dans la composition des trains 4 vovageurs ou 4 Messageries, c'est-i-
dire relativement courts, atelés a tampons serrds et suscepribles
datteindre des vitesses élevées. Elle ost réglée de fagon 4 ce que le
eylindre de frein soit alimenté completement en 4 seeondes, Jorsqu'on
fait un serrage a fond. Lo desserrage complet a lieu en 10 secondes.

FONCTIONNEMENT
Reéalimentation du réservolr auxiliaire et desserrage du frein.

Fig. 1. — Aprés un serrage des treins et sous l'effet d'une augmen-

tation de pression dans la conduite générale G. le piston > de chaque
triple-valve du train est repoussé a fond de course 4 gauche.

Dans cette position, la triple-valve réalise :

1° La réalimentation du réservoir auxiliaire.

e piston 5 démasque en cilet la rainure d qui permet a Tair de la
conduite générale G de passer dans le réservoir en traversant d et f
et la chambre C.

2% e desserrage du frein.

[.e tiroir © qui a éte entralne par Je piston 3, met lr:'lc}_:]ind:u (
a 'échappement par o, b, g, h etk

3» La mise a l'atmosphere de la poche accélératrice. La poche
accélératrice 3 est mise en relation avec I'atmospheére par s, p et r.

Serrage du frein
Sous leffet d'une  dépression provoquée, volontairement on
accidentellement, dans la conduite générale, les triples-valves sont
actionnées successivement de la maniére suivante :
e piston 5 se déplace a fond de course vers la droite, entrainant
d'abord la valve de graduation 7. puis le tiroir 6 qui vient occuper la
positio  Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Dans cette posttion la triple-valve réalise

1 iLe remplissage de la poche acedlératrice.

L4 poche accelératrice & absorbe par les canaux t. p et s, un
certain volume de Tair contenu dans Ta conduite oénérale, ce qui
crée dans celle-ci une brusque dépression locale. Cette ddpression se
propage rapidement jusqu'a la wriple-valve suivante qui, 4 son tour,
est mise en action.

a0 | e remplissage Jdu I:}-'ljmlru de frem.

['air du réservoir auxiliaire se rend au evlindre par les canaux e,
1. Porihice calibré w, et le comduit o

[Le serrage maximum a licu lorsque le rescrveir auxiliaire of le
cvhindre sont en équilibre de pression.

Serrage gradué

Sile volume d'air quon laisse cchapper de la conduite générale
n'est pas suffisant pour que la pression tombe 4 une valeur inférieure
i la pression d'équilibre du réservoir auxiliaire avec le cylindre, le
piston de la triple-vaive. apres sétre deéplacé comme 11 a été dit au
paragraphe « Serrage » et avoir entrainé le tiroir, ramene la valve
de graduation 7 sur son siege, des que la pression dans le réservoir
auxilialre est passée a une valeur légérement inféricure a la pression
qui régne dans la conduite géndérale.

Des que la valve 7 est sur son siege, Talimentavon du cylindre cst
coupée, et par la suite, la pression cesse de baisser dans le réservoir
auxiliaire ; le piston simmobi
dans la position de serrage.

1se immediatement et le tiroir resre

Si l'on fait & nouveau une Idégere dépression dans la conduite
géncrale, les mémes opérations sont répéices et une petite quantité
d'air est encore admise au cylindre.

On voit donc quil est facile d'augmenter le serrage en procédant

var d° Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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TYPES DE TRIPLES VALVES L/U

WESTINGHOUSE

Montagne.

TRIPLE VALVE Lg.v.l.

w Plaine ou Montagne :
Serrage ¢ Voyageurs.... 6 secondes

m Marchandises.. 40 secondes

Voyageurs.... 10 secandes
Desser- Marci Plai
arcnan- amne., .. O 5¢eC.
rage ) ! 4
dises { Montagne 8o sec.

Pour wagons couvers ou fourgons
susceptibles d'entrer dans la compo-
sition des trains de voyageurs ou de
marchandises.

Montage

TRIPLE VALVE L,.LII.

 Pour wagons

Plaine ou Montagne :

Serrage ¢ Vide..... o
, , 40 secondes
Charge. ... ..
| Vide ou Chargé :
Desser- Plai 4
ine....... se es
rage ain 40 secon
Montagne. ... 8o secondes

sur lesquels on veut

-1

F

eserves au

a ses partenaires

b

Cnam et

i
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- Montagne.

<>P<m ” _|c i

mnﬂ»@m :

__,._.<Ea ou n:m_nm.w - 40 secondes

i Dessserrage :
Plaine........... .... 40 secondes

~ Montagne............ . 40 secondes

""" Pour wagons 4 marchandises ne cir-

culant normalement que dans des trains
de marchandises et sur lesquels on ne
veut pas freiner la charge.

Serrage.............. 6 secondes

Desserrage........... 10 secondes

Pour voiture & voyageurs et fourgons

a freinage normal.
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b

a ses pa
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x
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TRIPLE VALVE Ly.R.

Serrage.............. 4 secondes

Desserrage........... 10 secondes

Pour voiture a voyageurs et fourgons

A freinage rapide.

;__m_.m

Voyageurs.., 6 secondes
Marchandises 60 secondes
temps minimum

Serrage m

Desser- ( Voyageurs... 10 secondes
rage Marchandises 50 secondes
. temps minimum

-moﬁn:_enoﬁcm..\,mm et tenders Voya-
geurs-Marchandises,

e i e IU " Voyageurs.

rtenaires

a ses pa

b

Cnam et

x
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i
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DOUBLE VALVE D'ARRET

FONCTIONNEMENT

L1 locomotive et son tender sont pourvas de deux freins @ le frein

automatique et le frein direcr.

HES ‘\\a@\x \\ﬁ

el ¥ Reservaoir auxiliaire.

La double valve d'arrét est Tappareil qui permet d'isoler les
appal  Drojts réservés au Cnam et a ses partenaires  cnder
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torsquion fait usage du frein directs et inversement de supprimer
oute communication entre le cylindre et la conduite du frein

direct, lorsqu'on applique e frein automatique.

La figure représente une coupe verticale de la double valve d'arrét
combinée avee le support de triple valve.

Le raccord M est relié 4 la conduite du frein direct,

Lorsque la triple valve est hixée sur son support, lorifice N se
trouve en face du canal d'alimentation dn cylindre de frein.

st Fon applique le frein automatique, l'aic du réservoir auxiliaire
arrive, par ]||1|:-:,. médiaire de Ia triple valve et du canal N, sur la
face gauche du piston de la double valve d'arrét, et celui-ci se
rouve poussé vers la droite,

Le joint annulaire qui ose trouve sur sa face droite, vient
sappliquer sur Qe sitge correspondant et terme hermétiquement le
raccord M.

o se déplagant, le piston découvre une série de trous, pratiqués
dans la bague ofn il coulisse, qui communiquent avee un évidement
cireulaire, lui-méme en relation avee le cylindre de frein,

Ce dernier regoit dong, par ce chemin, Vair envoye par la triple
valve.

Au desserrage, lair comprimé, contenu dans le eylindre de frein,
suit le méme chemin en sens inverse.

Si Ton envoie de air dans la conduite du frein direct, reliée a
M, le piston de la double valve d'arrér vient occuper la position dans
laquelle il est représenté sur la figure, et ferme Pouverture du
canal N.

Pour se rendre au cylindre de frein, Vair sécoule alors par le
méme chemin que lors d'une application du frein automatique.

Le passage reste le méme pour le desserrage par la conduite du
frein direct

[La double vuh“ d'arrér peut égalc'ncnt étre combinée avec le
T‘U‘I‘Ili Jiv muwlica Ja Ao l:'_..-__._ P § [ = S | [ [

Droits reserves au Cnam et a ses partenalres



— 35—

ROBINET N’ 9 DU FREIN DIRECT

Le robinct n® o pour frein direct est muni de trois encoches
correspondant d trois positions principales de la poignee

[. Position de desserragce. — Lo conduite Jdu frein
direct est mise ¢l comMMuUnICanon avec l';lfumsphér;:.

[[. Position neutre. — Toutes los communications entre
les conduites ¢t Tatmosphére sont intercepiees,

[[I. Position de serrage. — La conduoite du trein direc
est mise on communication avec le réservolr pringipal.

Pour un serrage de service, progressif, la poignée sera amenée 4
plusicurs reprises 4 une position intermédiaire entre [T et I, avee
retour & la position neutre aprés chaque serrage partiel.

Pour desserrer progressivement, la poignée sera amende 4
plusicurs reprises & une position intermédiaire entre 1 et [, avee
retour 4 la position neutre I aprés chaque desserrage partiel.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Peservair principal Cylindre de from

|" Serrags

- - Fasitions interme-
d& serrage

I [ (R

Droits réserves au Cnam et a ses partenawes



e lrein continu Westinghouse garantissant la sécurité du trafie,
le mdcanicien chargé de la marche d'un train a le plus grand intérét
a sassurer du bon fonctionnement des différents appareils servant au
freinage,

1" MANOMETRE :

lLes movens de controle dont dispose le mécanicien. sont les
manométres, principalement le manométre Duplex gui indique
chague instant la pression au Réservoir principal, ainsi que la pression
dans le réservoir daalisateur dont il peut aisément déduire la
pression dans la conduite géndrale.

Accessoirement, le manometre du frein direct permet de vérifier la
vileur de la pression d'air dans les evlindres de frein de la locomotive
et du tender.

l.a plupart des renseignements que Fon peut avoir sur le bon
fonctionnement du frein sont donnés par ces deux manometres. 11 est
done d'un intérée évident que leur tonctonnement soit parfait.

Pour s'en assurer. il suttit de les comparer avec un manométre
étalon réserveé a cet usuge.

2" POMPE A AIR:

[La pompe 4 air tournit sous torme daie comprimé, la puissance
nécessaire au freinage Jdu train. Son mauvais fonctionnement peut
provoquer des incidents graves, surtout si e conducteur n'est pas
prévenu et compte sur une puissance de freinage dont 1l ne dispose
plus.

[ pompe Westinghouse bi-compound est trés robuste dans woutes
ses parties et d'un fonctionnement sur. Ces avantages ne doivent pas

Lt

faire  Droits réservés au Cnam et a ses partenaires  ©¢ qu¢
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le graissage soit suthsant démarrer en ouvrant lentement le robinet
de prise de vapeur, surtout si Ia pompe n'est pas munie d'un purgeur
dutomatique.

Au depart, le mécanicien peutcontroler atsement le fonctionnement
de sa pompe.

Avec une pression de vapeur de 15 kg. et une pression dair de
7 kg.. elle doit battre une vitesse d'environ 120 coups simples par
minute.

De plus, s la machine est équipée avee des réservoirs normaux
dine capacitd wtale de goo hitres environ, le temps nécessaire pour

alts ¢ réservoir de o a b koo sur une locomotive

élever L pression « 8
1solde ne doit pas excéder une minute. Cette vérification est aisément
faite en controlant le déplacement de Paiguille du manométre Duplex
portant l'indicarion réservoir principal,

Stoen talsant cette lecture, le lmécanicien constate que le remps
dépasse notablement cette valeur, il conviendra de vérifier soigneu-
senent st équipement de la locomotive ou du tender ne présente pas
de fuite anormale avant d'en tirer une conclusion.

\vant de décider si la pompe doit étre démontée et envoyée i
VAtelier de réparations. on peut faire Pessai suivant qui donne une
bonne approximation de son rendement. mais demande plus de soin
et de temps que la vérification indiquée précédemment.

(let essai comporte denx phases.

Premiére phase :

Avant de faire Pessar (1 faur véribier éranchdéite des conduites et
des réservoirs principaus dont les fuites pourraient fausser ['essal.

Pour cela

¢ Fermer le robiner diisolement du robinet de mécanicien,

20 Remplir le réservoir principal sous 3 kg, 300, puis lermer le
robinet de prise de vapeur et atterdre que les fuites fassent tomber la
pression 2 3 kago A pardr de ce moment la chute de pression ne doit
pas excéder o130 kglem® dans 1a premiére minute.

Si la fuiie est plus importante, il faut reviser Uinstallation avant de
laire I Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Deuxiéme phase :

Une fols cette vérincation faire. on procede o Pessal proprement dir
de la fagon suivante:

1 Visser sur un robinet de purge, un bouchon spécial traversé d'un
orifice calibré de w — 5 70 5 er monte sur un raccord portant un
manometre.

2 Mettre In pompe en omarche jusquia ce que la pression dans le
reservoir principal soit légérement inféncure a 5 kg,

3 Quvrir le robinet de purge.

T Régler ladmission de vapeur de fagon 4 maintenir un pression
d’air de > kg. dans le réservoir principal.

Dans ces conditions, la pompe ne doit pas accomphr plus de
130 courses sunples par minute,

Stocet essal n'est pas satisfaisant, la pompe doit étre revisee.

REGULATEUR S. G. 4

La poignée du robinet de mécanicien étant a lu positon e
marche, vérifier que la pression au réservorr principal, lue sur le
manometre Duplex, atteint etf ne dépasse pas 7 kg,

Une fois ce résultar obtenu, mettre la poigndée du robiner de
mécanicien 4 la position neutre, Vaiguille du manomérre doit
indiguer aussitor une augmentation de la pression qui doic ateindre
et ne pas dépasser o kg.

SOUPAPE D’ALIMENTATION DU FREIN AUTOMATIQUE

Lorsque le robinet de mécanicien est dans la position de marche,
elle doit maintenir une pression de 5 kg, en téte de la conduite
générale. Denx  essals permettent de véritier compléternent  le
fonctionnement de tous les organes qui la composent.

1© Faire au moven d'un serrage de service, une dépression
de 0,330 kg /cm® environ, puis revenir 4 la position de marche,
Le manométre doit indiquer que la pression dans Ja conduite
générale revient rapidement & > Kg. el est rigoureusement maintenu

i cette  Drojts réservés au Cnam et 3 ses partenaires
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2" Aprés avolr monte sur Pavant de la locomotive une téte
d’accouplement percée d'un tou de 3 %, ouvrir légérement le
robinet darrét 4 lavant de la locomotive de maniére & provoquer
une fulte : Observer au manomeétre les variations de pression dans la
conduite génerale, Ta poignée du robinet de méeanicien restant & la

position de marche.

Ces varatons de pression ne devront pas dépasser 230 grammes,
SOUPAPE DE REDUCTION DU FREIN DIRECT

Macer la poignée du robinet de frein direct dans la position de
serrage et observer sur le manometre, la remontée de la pression aux
cvlindres de frein.

Lorsque léquilibre est atteint, le manometre doit indiquer 2 kg. 500
pression maximum pour laquelle 1a soupape doit étre réglée.

ROBINET DE COMMANDE DU FREIN AUTOMATIQUE

La vérification du robinet de mécanicien peut érre considérde sous

-L[L'll"{ ;[*-ir‘.'-l:'C[i :

Fssal de fonctionnement mécanique : Quelques manceuvres en
passant successivement aux  Jdifférentes  positions  permettront au
mécanicien de vérifier la douceur du fonctionnement.

St poignée est dure, le tiroir circulaire a besoin Jd'¢tre graissé.
Cette opération peut étre effectuée rapidement sur place; fermer le
robinet d'arrét sur la conduite principale ; laire un serrage d'urgence
de manicre a vider la conduite générale; dévisser le bouchon de
grawssage s remplic le wou de graissage avec une huile de qualité ;
manccuvrer plusienrs fois la poignés de fagon 4 permettre a huile
aire ; remplir de

de bien sc répartiv entre la glace et le tiroir circu
nouveau le twou d'huile et remettre le bouchon en place: ensuite,
démonter I'écrou de la poignée; remplir Torifice d’huile; appuyer
sur la poignée et graisser de nouveau : [aire cette manceuvre plusieurs

fols i Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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2 ssai de fonctionnement pneamatique. Le robinet disolement
etant ouvert on recharge la conduite génerale.

Stodans les positions de marche ou d'équilibre on constate une
tuite a lorifice d'échappement du treinage de service, cela signifie
que le clapet de la valve dgalisatrice n'est pas en bon érat de
fonctionnement,

b fasant plusicurs serrages Jde service o desserrages alternés. on
peut. dans le cas le plus géneral, supprimer cette fuite ou au moins
Vatténuer considérablement.

Pour vériher Petanchéitd du troir circulaire faire un serrage de
service, puis revenir a la position neutre, la pression dans le réservoir
du mécanicien doit rester constante.

ESSAI DU ROBINET DE FREIN DIRECT

[.a vérification du fonctonnement mécanique de ce robimet se fait
suivant la méthode utilisée pour le robinet de frein automatique.

Pour le fonctionnement pneumatique laire un serrage partiel,
ramener la poignée du robinet @ la position neutre, la pression au
cviindre ne doit pas augmenter.

ESSAI DES DOUBLES-VALVES D’ARRET

Pour vérifier 'étanchére de la ou des doubles-valves d'arrét une
meéthode simple peut étre envisagee.

1* Provoquer avee le frein direct un serrage modcré, le robinet
de Irein automatique étant maintenu a la position de marche
revenir a4 la position neutre en observant le manometre du frein
direct. pendant un certain temps on ne doit pas observer de baisse
de pression.

20 Le frein étant desserré, mettre la poignée du robinet de frein
direct a la position neutre; faire un serrage modeéré en uulisant e
robinet de frein automatique : observer le manometre du frein direct
pendant un certain temps, on ne doit constater aucune augmentation

d coimm sancikla . x .
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ESSAI DU TRAIN:

La plupart des vérifications que comporte cet essal néeessitent la
collaboration du mécanicien etdes agents du matériel. Des réglements
indiquent le mode d'exécurion de ces essais. 11 convient néanmoins
drattirer artention sur guelques points particuliers,

1° Essai d’étanchéité du train:

Cet essal donne une ndication importante sur lu souplesse du
trein. On connair en effet fe rdle des fuites @ 1a conduite générale
sur Puniformité de serrage, sur la modérabilité.

La valeur de ces fuites est généralement déterminée avant le départ
du teain y une fois celui-ct complétement chargé elle peur éore faite
d'une maniere tres simple.

Une premicre méthode consiste & amener la poignée du robinet
de frein auntomatique directement de la position de marche a la
position d'équilibre; le manomerre Duplex indique alors la pression
réelle existant en tére de la conduire générale ; Uimportance des fuites
est mesurée par la baisse de pression lue apres une période de temps
donnée.

Pendant cer essai, s'il n'v a pas de serrage intempestif, les fuites
sont alimentées par Vair contenu Jduans la capacité constituée de la
conduire générale et des réservoirs auxiliaires. Cette capacité dépend
essentiellement du rapport entre le nombre des wagons freinés et le
nombre des wagons 4 conduire blanche.

Pour connaitre 'influence des tuites au moment du serrage, ce qui,
au point de vae manceuvre du frein, est le point essentiel, il faudra
faire abstraction des réservoirs auxiliaires qui sont alors solés.

Une deuxiéme méthode permer de tenir compte par une lecture
directe de Vimportance des fuites au moment du {reinage. Cette
mérhode consiste, le frein érant chargé er desserré, a amener la
poignée du robinet de frein automatique de la position de marche
ki1 position serrage de service de maniere a obtenir une dépression de
0 k2. Droits réservés au Cnam et a ses partenaires us les
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véhicules puis o revenic a la posiion déquilibre apres un court
passage a la position neatre ¢f 4 observer la baisse de pression dans
la conduite générale pendant un remps donné.

20 Verification de la continuite du train :

(Cette vérilication peut se taire en provoquant un serrage par 'une
et Vautre exrrémitéd du train,

I oconvient Jobserver que la vénhcanon de la condinuiwe Jdu frein
en ouvrant le robiner de quene ne démontre pas d'une facon absoluc
que le mdéeanicien  peut freiner tous les véhicules du rain. Le
décollement de Venveloppe intéricure dun des demi-accouplements
flexibles peur constiruer un clapet de retenue qui permet 'écoulement
de Tair dans un seul sens.

Siocet écoulement se produit de la locomotive vers 1o queue du
train. le chargement sera complet, l'ouverture du robinet de gueue
provoquera le freinage de wus les véhicules, le mécanicien pourra
desserrer completement le rain et néanmoins il ne disposera pas de
la puissance de freinage torale.

Fn conséquence, 'essai doit se faire des deux extrémités du train
si Ton veut obtenir une garantie complete sur Petat du frem avant

le Lfd[‘::ir[.
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MANCEUVRE DU FREIN CONTINU
POUR TRAINS MARCHANDISES

L commande du frein sur trains de marchandises se fait nornu-
lement Jde taocabine du omécanicien. auomoven du robinet dectrem
autnmatique (H-7) et du robinet de frein direct (n g).

Le robinet de frein automatique, ou robinetdu mécanicien. permet
de fremer tous les véhicules du ain munis du frein automatique :
i possede st positions er 4 chacune de ces positions correspond un
fonctionnement bien déting du frein. Elles portent les qualifican!s
SUIVINTS

Posttion 1. esserrage.
Position Tl — Marche.
— Position 1. — Equilibre.
Position [V, — Neutre.

Position V. Serrage Jo service.
Postuon V. Hn‘:rr:!gc J’Llj'gcnuu.

|.¢ robimet de frein direct permet de serrer e frein de la locomonve
et du tender. indépendamment du reste des vehicules: il possede
trols posiions ¢

-~ Posinon 1.~ Desserrage.
— Posinon 1. Neutre,
-— Position [, - Serrage.

Le tonctionnement de ces deux robinets. dans les dittérentes
positicis, a ¢té decrit dans la premiere parnic de cette notice.

I convient de considérer maintenant de quelle maniere la
manieuvre de ces robinets mfluera sur la marche du tram.,

1. — PREPARATIFS AVANT DE QUITTER LE DEPOT:

[.¢ mdécanicien, apn* avolr mis la pompe bi-compound en marche
'Ij'k EL Forwaa ¥ I'|.'l-.'_|."' h ER ] I\'i :l. 1 (1 - [l :1.1E'|. - l_Ibl_i.u d
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7 kg. dans le réservoir principal; le robinet de mécanicien étant
CLll”-] 1a position II (marche), le frein de la locomotive et du tender
doit se trouver chargé a la }']['CSSL.JI] d régime.

L.e mécanicien peut alors vérifier le bon fonctionnement de tous
les appareils. Toute fuite qui serait découverte, ainsi que foute
délecruositd, doivent étre réparées avant de quitter le dépot,

II, — ACCOUPLEMENT DE LA LOCOMOTIVE DU TRAIN

1 Si les freins du train o'ont pas été chargés et vérifiés avant

o

a locomotive au train, les freins

I'accouplement, quand on
de la locomotive et du tender sappliquent automatiquement: la
pression dans la conduite géndrale de la locomotive se trouvant
réduite pour se mettre en équilibre avec la pression inféricure qui
existe dans la conduite du train. Il ne résulte de ce fait aucun
inconvénient si le méeanicien a eu le soin de venir au train avec

une pression d'air suffisante dans le réservoir principal (O kg, 172 4
7 kg.) et les freins se desserreront dés que les conduites et réservoirs
auxiliaires du train seront chargés d'air comprimé. Dans tous les cas,
on peut provoguer ce résultat en ouvrant la valve de purge qui est
installée sur la machine pour pouvoir étre manweuvrée du tablier.

Pour activer le chargement du train, 1l est conseillé, dés que
'accouplement est effectud, de mettre la poignée du robinet de frein
automatique en position | et de 'y laisser jusqu’au moment ol la
pression dans la conduite géncrale n'est plus inféricure que de 0.4 kg.
a la pression de régime (5 kg.). On ne pourra faire la lecture de
cette pression qu'en ramenant de temps en temps la poignée a la
position de marche ot ¢lle sera ensuite maintenue.

2" Si les freins du train ont été chargés avant accouplement, la
pression qui régne dans les conduites et les réservoirs auviliaires
peut étre supérieure a la pression de régime donnée par les appareils
de la locomotive. Apres accouplement, le train est surchargé, Pour
revenir aux conditions de marche normale, 11 suflit que le mécanicien
procede 4 un serrage & fond en amenant la polgnde du robinet de
mécanicien a4 la position V jusquia ce que laiguille du manomeétre

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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duplex repere « Conduite Générale », donne lindication 3 ke

ensuite desserrer en revenant quelques secondes a4 la position I puis
a la position 1.

Pendant woute la durde de ces opirations, la poignde du robinet de

trein direct reste dans la position 1.

[T convient d'insister particulicrement sur la nécessité d'un controle
severe de toutes les opdrations néeessitées par laccouplement :

a) Accouplement proprement dit,

£ Ouverture de tous les robiners d’arrér intermdédiaires,

) Fermeture des robinets d'arrét d'extrémitdés.

tuneffet, e bon fonctionnement du frein dépend essentiellement

de ces opérations,

Le mdécanicien est I'-’_‘.‘-li"":?'."-.:-illb]ﬁ de la parfaite connexion entre la
locomotive et le train, et doit s'assurer personnellement que 1’accou-
plement de la machine ou du tender est convenablement joint a celui
du premier véhicule et que les robinets d’arrét correspondants montés
sur la conduite générale sont ouverts,

III. — ESSAI DU FREIN

Il est de la plus haute importance de s’assurer que les accou-
plements sont convenablement unis et que les robinets d’arrét sont
tous ouverts, de telle sorte que les freins sTappliquent 4 tous les
veiicules freinés d'un train. Les freins du train entier doivent
conscquemment etre essayds avant le départ de la gare terminus,
ou de tout endroit ot les accouplements ont été séparés et réaccouplés
pour une raison quelconque, telle que: changement de locomotive,
addition ou suppression de véhicules, etc. .., etc. ..

Au signal de Nagent préposé 4 la manceuvre, le mécanicien doit
appliquer les freins et les laisser ainsi serrés jusqu'a ce qu'ils aient
CLC¢ tous examinés et que le signal lui ait été donné pour le desserrage

par Ie = 5 ite réservés au Cnam et a ses partenaires
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IV. — REGLES GENERALES A OBSERVER
EN COURS DE ROUTE

O doit veiller 4 ce que la pression d'air normale voulue denviron
0 kg,o1fz a7 kg, soit maintenue dans le véservoir principal. Cette
pression est d'ailleurs assurée automatiquement par le régulateur 8.5,
(VOIT page 1), ui commande la marche de la pompe a air.

Peadant que le train est en marche, il est important que la
poigaée du robinet de mccanicien soit toujours placée a la position
de narche (1) ann de retenir un excédent de pression dans le
reservoir principal. ce qui assure un desserrage rapide des freins Jde
tous les vihicules.

La pression dair dans la conduite générale ne doit pas exceder
b valeur de régime.

Sila soupape M. 3 AL et fe régulateur S. Gl 4 sont bien réglis,
la pression sera de 5 kg, dans la conduite générale et de 7 ky. dans
le réservoir principal.

[T est essenticl que e mécanicien veille 4 ce quil en soit toujours
alinst et a ce que fa pompe nuuche dune manicre satistaisante.

V. — SERRAGES EN SERVICE COURANT

les trains de marchandises étant geénéralement composés dun
srand nombre de vehicules irrégulicrement freinés, les mécaniciens
doivent apporter du soin et de la modération dans Tapplication des
fretns de fagon 4 arréter les trains sans provoguer d'incidents.

Aocet etiet il est ndeessaire, pour des arréts ordinaires, Jue Jes
reins soient ldgerement appliqués a une distance suthsante du poing
diarret et que lear puissance soit graduellement augmentée, suivaiit
les cas.

Vour appliquer modérément les ireins, on tourne la poignde du
rovinet de mécanicien 4 la position 1l pour augmenter la sensibilie
de la valve égalisatrice puis entre les positions [V et V. jusqu'a ce
quon obtienne une réduction de pression de 1/2 kg, environ: on

Droits réserves au Cnam et a ses partenaires
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raméne ensuite la poignde a la position neutre V. Cette réduction
de pression a pour butde provogquer Papplication rapide et presque
stmaltande des sabots Jde Troms sur les bandagzes.

Cruind Te trelnage o otd o ainst amorce. il suthie d'operer de tres
petites réductions de presston dans la condumte  pour augmenter
graduellement la puissance du fren.

Les freins sont appliqués & fond apres une réduction de pression
de 1 kg, 1/2 4 2 kg, dans la conduite, et i1 serait inutile de
provoquer alors un nouvel échappement duir.

Les mécaniciens ne dotvent pas perdre de vue gqu'il faut moins
de puissance pour arréter un train d'une faible vitesse guun train
a grande vitesse ¢t que les [reins ne doivent pas éwre apphiquds avec
une force capable d'enrayer les rones, ce qui est moins ellicace pour
produtre Vareer et donne des réactions plus lortes dans les attelages.

les mécanicicns placent parfois la poignée du robinet 4 la
position | (alimentation et desserrage) avant d'appliquer le frein;
pour les arréts en service courant c'est une manceuvre défectueuse
Jqui- dérrait homogénéite du {reinage et supprime lexcédent de
pression du réservoir principal qui doit ¢ure utilisé pour ¢ desserrage.

VI, — SERRAGES D'URGENCE

Pour les arréts rapides en cas de danger, la poignde du robinet
de mécanicien doit étre tournée au point extréme vers la droite
(position VI) ce qui provojue laction instantance de tous les freins
avec toure leur force. (les arréts ne doivent étre luils qu'en cas
d'urgence.

51 les freins étalent serrés dans le train par un agent ou auto-
matiquernent (par suite de la séparation du convoi, de la rupture
des bovaux  d'accouplements, cte. .., ewc. ..} le mdécanicien doit
aider a Parrét Ie plus tot possible en wurnant la poignée vers la
droite, comme dans les arréts ordinaires. Cette manieavre empeche
¢galement la perte de la réserve d'air contenu dans le réservoir
princi Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Vil. — DESSERRAGE

O est dans les meilleures conditions pour desserrer les freins
lorsque la pression dans le reservoir principal est maximum. et
qu'elle est minimum dans les réscevoirs auxiliaires. Lorsque les freins
ont été appliqués légerement on est dans les conditions les moins
favorables au desserrage.

Si on ¢éprouvait quelques difficultds 4 desserrer les freins, il v
aurait licu de réaliser un freinage par dépression d’au moins égale
A 1 kg./cm?, puis de procéder au desserrage.

Une fois ces précautions prises on placera rapidemnent la poignée
du robinet de méecanicien a la position de dessercage cton Py laissera
nendant un temps proporiionnel a la longuear du train {Une seconde
par 10 véhicules) on la placera ensuite a la position de marche, oi
on la maintiendra pendant 7 & 1o secondes avant de la ramener si
c'est nécessaire, a la position de desserrage, pendant une ou deux
secondes seulement, et de le replacer a la position de marche jusqu'a
la prochaine application des freins.

Ce retour A la position de desserrage a pour objet de provoquer le
renversement des triples valves des véhicules de téte, dont les freins
sont susceptibles de sappliquer & nouveau lorsque Ton passe de la
position de desserrage. aprés v étre resté un temps trop long a la
position de marche.

Aprés un serrage d'urgence, les freins ne doivent jamais étre
desserrés avant l'arrét.

VIII. — MANGEUVRE DES FREINS
AU COURS DE LA DESCENTE DES PENTES

Pour la Jdescente des pentes, les poignées des triples-valves devront,
sur chaque véhicule, érre placées 4 la position « Montagne».

Les pentes devront étres abordées trés lentement. Pour donner au
train une vitesse moyenne unilorme, on devra procéder par serrajes

sucees  Droits réservés au Cnam et & ses partenaires * 4¢ 1
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précédente par un temps sulfisant pour gu'au serrage la dépression
putsse scquiitbrer d'un bout & Vautre de a conduite générale, et
quian desserrage, les réservoirs auxiliaires soicnt convenablement
réalimentes.

St pour une raison quelcongue, onoest oblige de dételer la
locomotive lorsque le train est sur une pente. on devea serrer le Trein
aomain dun nombre de véhicules sullisant pour que e wrain ne
puisse pas partic a la dérive,

IX. — DOUBLE TRACTION

]L‘

Lorsque des trains sont en double traction. les freins sont sous
controle absolu du mécanicien de la machine de w@ére.

sur la oseconde locomouve. le robinet diolement situd sous e
robinet H 7 sur la conduite allant de ce robiner au réservolr principal
doit étre fermé er 1a poignée du robinct du mécanicien placé a la
position [ d"atimenration et de desserrace.

La pompe & air de la seconde machine doit tfonetionner constam-
ment de fagon que la pression maximum soit maintenue dans e
reservolr principal 3 dans ces conditions, e mdécanicien de cette
machine est toujours prér a prendre en charge la mancenvre des
freins s7il est nécessaire.

En cas d'urgence, le mécanicien de la seconde machine ne peut
apphiquer les freins du rrain en manceuavrant son robinet de o
maniére ordinaire.

Aussitot que la machine pilote est retirée, le mecanicien de la
seconde machine doit ouveir Te rabinet dlisolemens du robinet de
mécanicien. 5l omettait de le faire. 1] ne serair pas a4 méme de
desserrer Tes freins da train.

X. — ADDITION OU SUPPRESSION DE VEHICULES

Avant de déreler la locomotive ou tout autre véhicule les freins

doivent etre complétement desserrés sur tout le train. En négligeant
cette  Droits reserves au Cnam et a ses partenaires  gyyre.
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Lorsquion accouple des véhicules avant ditférentes pressions dair,
les freins sTappliquent automatiquement sur ceux gul ont la pression
e plus lorte. Pour éviter des retands de ce fait. les mecaniciens
auront soin de ne pas avoir plus de 4 kg, Jde pression dans la
conduige .:Ii.flll..ﬁl'-.il.t' LillilllLi s devront laisser des véhicules a des
jonctions ou a des points terminus,

l.es machines devant dtre attelées auy trains dans ces circomstances
devront avorr une pressioin Jdan moms 0 kgo o2 dans leordservoir
principal pour a-surer le dewserrage certain de ous les frelns.

Ouand 1l Yl Alustenrs véhicules a ajouter aus trains les maciciens
doivent veiller 4 ce quil existe une pression inféricure dans
premicre er la deuxi@me porton.

[.a poiznce du robinet de mdéoanmicien restera dirs ce cas & la
position «neutre » jusqui ce que la dernieee portion ait &t attachde.
Le train sera alors comnletement chargd.

Le mécanicien ne doit pas se metire en route avant daverr Ja
cerfitude gue tous les freins sont desserrés, et qu’il ait ei2 infarme
parr 'inspecteur ou le zarde que les freins de fous les véhicules
fonctionnent convenablement,

XI. — UTILISATION DU FREIN DIRECT

On ne devra Giee usaze da drem divect que dans quelgaes cas
particuliers, et mujours avee prudence; une application trop vapide
et inopportune de ce frein pouvant avorr des conséquences funestes
pour le maiériel.

Le frein dirccr peat erre utilisé svantigeusemen:  lorsque o
locomotive est haut-le-pied. 11 permet alors dPobtenie des areers res
précis, le desserrage pouvant etre arrété & volonté en Liisant piasser
la poignée du robiner de la position 1 a i position 11

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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INSTRUCTIONS AUX AGENTS DES TRAINS
ET AUX VISITEURS

[. Preparalifs avant le départ. — l.es véhicules du rain dovent
e solgneusement exininds pour s’ assurer que tous les freins & main
sont en bon état, que les accouplements des freins sont convenablement
unis et que les robinets d "arrét de la conduite sénérale sont tous ouverts,
excepte celui d’arriére du dernier véhicule qui doit étre ferme.

(1. Accouplement de la locomotive du train. — {.a conduire
cénérale sous la locomouve et le tender donr toujours éore soufllée en
cuvrant le robinet duccouplement a Parmere du tender pendant un
court espace de temps, avant que les accouplements entre le tender
et le train solent unis.

i1, Essai du frein. —- Il est trés importanit de s’assurer que les
accouplements du frein sont convenablement unis, de telle sorte que
les freins puissent s’appliquer sur tous les véhicules freinés du train.
On s’en assure par |’essai des freins sur le train entier, comme
nous Pexpliquons ci-aprés

Quand les appareils de frein des véhicales sont chargés dair
comprimé, le mécanicien regoit 'ordre d’appliquer les freins et le
train est alors examiné par agent préposé 4 ce service qui s'assure
que tous les freins sont bien serrds. Cet examen terminé, on prévient
le mécanicien qui desserre les freins 3 et on procéde a une nouvelle
inspection des freins alin de se rendre compte que les appareils Je
tous les véhicules sont convenablement desserrés.

Siles accouplements entre deux véhicules quelcongues ne sont
pas joints ou si un robinet de la conduite n'est pas ouvert, les freins
situés en arriere de ce point n'opereront pas et, aprés omission
réparée, lessai devra étre répetd jusqu’d ce quion ait acguis la
comp Droits réservés au Cnam et a ses partenaires  (.con
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satisfmisanre sur tout le rrain, e garde notiliera alors au méeanicien
que les freins sont en bon drat et Tinformera sy a hew, du
nombre de véhicules dans le train non munis du {rein.

Cet essai doit invariahlement ¢ire fait avant de quilter un point
terminus et tout autre endroit ol des accouplemenis auront eélé
separes el reaccouples.

Aucun travn ne devra partir avee des  fremns hors dérar de
foncrionnement. Les véhicules avanr des fuites aux conduites ou
autre avarie atfectant le fonctionnement des (reins sur rout le train

SCrONt relres ponr cree J'éf'-urf.'ﬁ.

V. Addition el suppression de vehicules. — Les voitures munies
du frein ordinaire Westinghouse ou de conduires blanches seront
réparties également dans le train parmi celles pourvaes du frein. On
ne doit jamais grouper plus de wrois véhicules non munis de triple-
valve.

Aussitdt que Tes accouplements de deax véhicules seront joints, les
robinets d'arrer correspondants devront étre ouverts,

Avant de déweler Ta locomotive on quelque avrre véhicule, les
freins seront compictement desserrés sar tout e train. Aprésquoi on
fermera d’abord les robinets dareét & Vendroirde la séparation et
ensuite on joindra les accouplements aux faux accouplements alin
d'éviter que le sable, la poussiere. ctc. .. puissent pénctrer dans L
conduite.

Chaque fois qu'une machine ou des véhicules sont ajoules & un
train ou retirés d'un otraing le frein doir invariablement  ére
réessaye avant de poursuivre le voyage ct le mécanicien doit étre
imformé de toute modincation apportee au nombre de véhicules
freinds.

V. Réples générales i observer en cours de route : Iiin termps
normal, les freins sont entérement sous le controle du mecanicien.
Néanmoins, dans un cas Jd'urgence, le garde peat étre appelé o
arreter le train. [ devra, dans ce cas, ouvric le robinet de vigie. ce

qui P Droits réservés au Cnam et a ses partenaires 11
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Lluﬂl;]irﬂ-t doctrain sott abtena @ 4 ce omvanent, 1l relermera le
robiner. Awvant de pactie, Te goarde deve Sassurer que le robinet en

quesitoi estnstalle 4 sa portee.

Vi Desserrage des freins 4 in main el vidange des appareils.
L Tretin &l pend érre desserré 4 1a muin sur tons les véhicules, si
Sesl ndoessaire. A cer elfer 1l sutir Jde orer les als de fer relids sy
ponanées des valves de pirge et inds au chassis des voltares, jusqu’
ceque Te prsion de Ltmple=valve soir renversé et que Vair commence
cechapper par son oritice d'échappement.

S vatve de opurzge reste ouverte plus longtemps, i pression
e do réservonr auxilinire er de 1a conduite géndrale diminuera
ceaduellement On peuat winst, e cas de besoin, vider complétement
Cir contenu dans les appareils de frein de véhicules dérachds,

Quaned on désire vider les apoparetls de frein dune rame de
vortures Jérachdées d'un train, il Twoe dabord vider 1o conduite
céncrale en o omvrant un robinet darrét avant de faire lonctionner
Jes valves de

I".JJ'I'T:;E_

VIl Incidents de route. — Si0 var soite de detecruosite duans les
orsanes, le et d'un véhicule quelcongque ne fonctonne  pas
convenablement et quion nlait pas e temps  ndeessaire pour oy
remaedier, on doit essaver le frein. Stoon trouve que Je lonction-
nement est anormal, on doit soler completement le frein de 1o
volture ¢n question en ternutt le robinet Jdhsolement de Ta wiple-
villve, La valve de purge doit alors étre ouverte pour évacuer tout
Paie des appareils du frem de [a vonure en question. Néanmoins,
le frein ne doit jamais etre isolé partiellement ou entiérement sur
quelque véhicule que ce soif, & moins que [appareil soit délériore,
s Torsgquil est ndeessaire de le faire, le garde doit en aviser le
mécanicien et en brire son rapport a Iinspecteur 4 la i du voyage,
atin gue celui-cr pulsse faire excécuter les réparations nécessaires
avant gue de vehicule soit remis enoservice.

Au cas ot un hoyau d’accouplement viendrait a erever, los freins

seridlel - Droits réservés au Cnam et a ses partenaires  1tduc



du convoi. Dans ce cas on fermera le robinet d'arrct de la conduite
aénérale situé immédiatement avant Uaccouplement crevé et on
avisera le mécanicien afin quil desserre les freins. Tous les freins
des véhicules qui suivent celui sur lequel le bovau daccouplement
a celaté seront alors desserrés & la main en ouvrant les valves de
purge et en vidant complétement Iair comprimeé des appareils de la
queuae du train sur laquelle les freins & air sont conséquemnment
immobilisés. Aprés que le garde a avisé le mdcanicien du nombre
de freins ainst mis hors d'action et du nombre de ceux en bon drat,
le train pourra continuer sa route jusqu'a la prochaine station ob le
bovau crevé sera remplacé ou le véhicule endommagé mis en quene
du convoi. Lorsque le truin entier aura été rechargd d'air comprimé
les freins devront Ctre essavés a nouveau comme 11 est expliqué au
paragraphe 1.

En cas de rupture de frain, les freins sapphiguent automa-
tiquement sur les deux trongons qui sont par suite arrctés. On
ferme alors le robinet d"arrét darriere do premier trongon et on avise
le mécanicien pour qu'il provoque le desserrage. Les deux parties du
train seront alors réaccouplées, les accouplements unis et les freins
du deuxieme troncon seront desserrés par le mdecanicien.

Lorsqu'on se sera assuré que tous les freins sont en bon état le
train pourra continuer le vovage.

Si des véhicules ayant des pressions d’air differenies sont
accouplés, les freins stappliquent d'eux-mémes sur ceux ayant la
plus forte pression et doivent alors ¢tre desserrés @ Ja main au cas
ol on éprouverait quelque difficulté & les desserrer de la machine.

VIiIl. Entrelien des appareils de frein des vehicules. — l.cs
inspecteurs s'assureront que la timonerie est convenablement ajustée
pour que les sabots se trouvent & une distance uniforme des bandages
des roues.

[Lorsqu'on rézle le jeu dans la timonerie, il faut avoir soin que
les freins & main soient desserrds completement et que les leviers et
pistor  Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Les joints des {uyaux d’air, ele... doivent étre maintenus
etanches, ct quand oo découvre des Tutes, elles doivent étre réparées
le plus ot possible. S on mangue de le faire, on sexpose & un
fonctionnement irrégulicr ot non satisfaisant des {reins.

Les cvlindres a frein doivent Ctre graissés aun moins tous les
trols mots avee de la graisse « Paragon » ou de la « Valvohine »,
au moven dune seringue. Quand on a introduic Thuile, il faut
détacher les leviers des crossettes et imprimer aux pistons quelques
tours dans leur cylindre.
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