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CHAPITRIEE IN

BISSELS

Géneéralités.

Le bissel qui porte le nom de son inventeur, est un chassis spécial articulé au chassis
de la machiné par une cheville placée & une certaine distance de I'axe de I'essicu (a 'arriere
pour le bissel avant et a 'avant pour le bissel arriére). La charge du chissis de la machine
est transmise au bissel soit a la traverse de son chassis propre soit a la {leche. Le bissel .t muni
d'un dispositif de rappel. Ce rappel adoucit les chocs des boudins de ses roues contre le rail,
atténue ou supprime les choes contre le premier essieu couple et empéche les déplacements
inutiles du bissel. 1.¢ bissel joue donc un role directeur. Sa suspension peut ¢tre indépendante
ou conjuguée a celle du chassis principal.

I'avantage du bissel sur I'essieu & simple déplacement latéral est qu’il permet unce orien-
tation de P'essieu qui diminue 1'angle de cisaillement. Suivant la position de ia cheville, pour
un ravon de courbe donné, cet angle peut rester positif ou étre nul ou méme étre négatif, la
roue se tournant alors vers 'intérieur de fa courbe ce qui fait disparaitre totalement les risques
de déraillement. La longueur de fléche optimum (angle nul) diminue avec le rayvon de la
courbe, ' SR

Dans la description de chaque type de bissel nous examinerons séparément les particu-
larités suivantes :

— le mode de transmission de la charge du chassis de locomotive au chassis de bissel;
— la suspension propre du chassis de bissel sur son essieu et en particulier :

(1) Le role de balancier transversal susceptible d'¢tre joué par la traverse.

(2) L'¢eartement relatif (¢) des 2 chassis de locomotive et de bissel que le seul dépla-
cement lat(ral de ce dernier (inscription en courbe & faible vitesse) est susceptible de provo-
quer. Ce nouvement n'apparait que dans le cas de bissel a rappel par gravité. Il tend soit &
soulever le chassis de la locomotive, soit lorsque ¢’est possible (ressort de suspension de bissel
interpose entre la traverse et essieu) & alfaisser le chassis de bissel, soit & comhiner ces 2 mou-
vemenls. Or, a Paffaissement du chassis de bissel s’oppose la réaction croissante de com-
pression des ressorts. Au soulévement du chissis principal s'oppose aussi une force croissante
maloré le rejet vers arricre de la locomotive de son centre de gravite. Par conséquent, il se
produit lorsque ¢'est possible, un abaissement («’) du chassis de bissel et un soulevement
(a-a’y du chassis principal, L'abaissement («) est d’autant plus petit que les ressorts du bissel
soni moins flexibles. A la limite on a : (¢) = O comme s’il n’y avait pas de ressort entre
chassis de bissel et essieu. L'abaissement («') fait légérement croitre la charge sur Iessien
de bissel, e qui est favorable & ia séeurité et fait croitre en meme temps intensité de Peffort
de rappel. ’

() La variation proportionnelle de charge possible, généralement positive sur la roue
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extérieure et négative sur la roue intéricure, conséeutive au seul déplacement géomdtrigie

latéral du bissel. Cette circonstance diminue le rapport 3, (§ B 1 Chap. VI et par suite e

P
risque de déraillement.

(4) La variation proportionnelle de charge possible toujours posilive sur la roue exic-
rieure, négative sur la roue intéricure consécutive a linclinaison extéricure du chissis prin-
cipal par rapport au chassis de bissel sous 'action de la force centrifuge (inscription en courbe
a grande vitesse). Cette circonstance est de méme favorable & la scéeurité.

— Le dispositif de rappel, les lois de variation de la résistance au déplacement lateral (d)
du bissel et de 'effort de rappel en fonction de (d). )

lo Bissel type Etat.

«)- Charge et suspension.

La charge du chassis de la locomotive cst suspendue, par liges de tension & des ressorts
4 lames latéraux, cux-mémes suspendus au chassis de bissel par un étrier rattache & la bride
au milieu de chaque ressort (coupe aa fig. 135) et par des menottes verticales. I.'¢trier en
acier moulé est placé longitudinalement, ses 2 branches entourant lessieu, saul au-dessus.
Il porte a I’avant et a l'arriére deux évidements formant glissiéres qui le maintienncnt dans
le plan vertical du longeron du chaéssis principal. C’est sur ces glissieres que s’exerce . cifort
de rappel du chéssis principal en courbe.

1. étrier comporte 2 axes d’articulation avec les biellettes (verticales dans leur position
normale). A

La traverse de bissel en acier moulé comporte a ses extrémités le logement des coussinets
de fusée d’essieu; au-dessus de chacun de ces coussinets est ménagé dans la traverse, le loge-
ment d’une crapaudine ronde, plate et mobile autour d’un axe vertical, crapaudine dans l¢
centre de laquelle se trouve le réservoir a huile du coussinet et qui porte a 'avant et & I'arricre
formant palonnier deux tourillons horizontaux auxquels sont articulés dans le sens transversal
les hiellettes de suspension de I'étrier. -

I’entrainement du bissel se fait par la fléche (cheville sans jeu).

La suspension propre du bissel est indépendante (la traverse ne forme pas balancier
transversal), mais elle est conjuguée a celle du chassis principal par balanciers longitudinaux.
La fleche n’est pas chargée. Elle est assemblée par boulons au corps du bisscl.

Le déplacement latéral du bissel par rapport au chéssis principal est limide par 2 butées
que porte au-dessus le corps de hissel (jeu 150 mm.).

Dans ce déplacement latéral, en réduisant les piéces a leurs axes géométriques (fig. 136,
vue en plan) : HE de la fleche astreint a passer par le centre A de la cheville, I'G de Pessicu
perpendiculaire 2 HE, la cheville n'avant pas de jeu diamétral, I'essieu se placera suivant
CBD. Pour OB = 150 mm., on a :

(@) = 37 mm., ¢ =49 mm. et « = 5°

Ce déplacement est pratiquement permis par une inclinaison des tiges de tension dans le
plan vertical des longerons et une rotation du palonnier de suspension.

Du point de vue (2) (voir § Généralités au début du chapitre) le plan horizontal
des axes supérieurs d’articulation des biellettes reste paralléle au plan horizontal des
axes inferieurs. L'obliquité prise par les biellettes rapproche ces 2 plans, ¢’est-a-dire souléve
de () =r —V'rr — q¢ parallélement a la voie le chéssis principal (fig. 137). 1l ne peut
v avoir d’affaissement du chassis de bissel. Le soulévement (a) est d’autant*plus grand que
la biellette (r) est courte et pour une bicllette donnée que (d) est grand. P croit donc lége-
rement avec (d).

Du point de vue (3) il n’y a pas variation dissvmdétrique de charge.

Du point de vue (1) la surchardge de la roue extérieure est d’aglant plus importante que
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Finclinaison du chassis principal d'ane part et Feotriaxe des ressorts d aulie pari be sond s
I ehissis principal S"ineline par rapport au chaccis de biseel

I Rappel.

Le disposilil de rappel ulilise la gravite,
En courbe, les biellettes prennent une position inclinee OA™ (fig. 127). Pour un déplacenent
latéral (@) 'effort de rappel est : R = P> {g ». Il est nul initialement. P et g 5 croissent avee

3

. . . . &
(d); R croit donc aussi avec (d). I atteint rapidement une valeur tres importante. Le rapport P
reste positif (pas de risque de déraillement) pour {g 4 « 1, cest-a-dire pour 5 < 13° ou si

Plan du longeron

Axe lengitudinal de la locometive
E
FI1G. 1
36 ___Plan_du longeron
r = 170 mm pour ¢ = 120 mm. En ne tenant pas compte des frottemefts des axes divers

d’articulation, sa loi de variation en fonction de (d) a I'allure de la courbe A de la figure 138
pour la longueur de biellette indiquée a Ia figure 137. :

20 Bissel Américain 1T type (a biellettes).

a) Charge et suspension (fig. 139).

La charge du chéssis de lTa locomotive est transmise a la traverse du bissel en son milicu
par unce extrémité d'un balancier longitudinal dont Fautre extrémité est reliée a un balancier
transversal. L'extrémité du balancier appuie par I'intermédiaire d'un geain sur un pivol en
forme de evlindre creux coulissant verticalement dans un manchon solidaire du chissis prin-
cipal. Le pivot charge par une portée hombée sphérique de grand ravon une crapaudine
danseuse en forme de berceau suspendue au chéssis de bissel par |1 biellettes, chacune avant
S axes. En courbe, cette crapaudine tourne autour de I'axe vertical du pivot O (fig. 136 bis).
Pour permettre Porientation de fa fleche qui assure Pentrainement du bissel, on ne met pas
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de jen diamdctral o la chieville de quene de bissel, mais o menage quelques millimetes eudre
le pivot el son guide of dans PFemboitement du pivol dans I erapaudine (fig. 136 hisy G
Le chassis de bissel repose sur ['essicn par des ressorts de suspension héheoidaus chos
ceanl divectement les dessus de boite. Da point de vae (1) Ia traverse de bissel ne joune que
tres pew le vole de batancier transversal di fail que le pivol a tres peu de jeu diamctrad dans
son guide et dans son logement dans la crapaudine et que, par suite, Fappui reel du chassis
principal sur le bissel n'est pas le pivot central sphérique, mais est reporte suivant fe rectangle
constitué par les centres des axes superieurs de suspension des bielletles, de sorle que la cra-
paudine et par suite la traverse de bissel sont contraints de s’obliquer avec le chassis principal
ou inversement. _
Du point de vue (2) il se produit un soulévement ¢ — « = AB — « (fig. 110) du chdssis
principal parallélement au chdssis de bissel et & la voie (le parallélogramme O, AN O est
devenu le parall¢logramme P BB’P’)) d’autant plus grand que les bielletles sont courtes,
inclinées ot (d) grand. Le chassis
de bissel s'affaissc légérement pa-
rallelement & la voie de («’), P croit -
done légérement avec (d). P

Du point de vue (3) en aligne- :
ment droit, les 2 axes supérieurs de / ‘
chaque bicllette travaillent ensem- J-» .
ble et également, chaque biellette A Al B é}—~~@ B

a ainsi 2 points de suspension O, T 9%

et O. (fig. 140); en courbe, il v / )/
n’existe qu’un point de suspension - a . 3/ ’
supérieur par biellette (P, par 5 \," /
exemple) et tout se passe comme _. ! / /

si la crapaudine était suspendue 9 é’ —————————————————— ¥
par 2 biellettes simples, inclinées ) 4 a

sur la verticale dés le début du 0 O
déplacement  latéral — (parallélo- :
gramme 0,AA’0O";). Suivant le

sens du déplacement, ¢’est I'un ou ¥
Iautre des 2 axes supérieurs de P
chaque biellette qui constitue le ' FIG.137

seul point de suspension. Le rec-

tangle des 1 points supéricurs de

suspension est ainsi, des le début -
du déplacement latéral excentré par rapport au milieu de lessicu d'une quantité fixe
(63 mm. 5 dans le cas de la figure). Cette circonstance a tendance a surcharger la roue
extérieure relativement a la roue extéricure, elle est favorable a la sécurité, mdis cette sur-
charge constante est en réalité beaucoup plus faible que celle qu’on déduirait de U'excentricite
des charges du fait que le montage implique une inclinaison paralléle des 2 chéssis et que e
chassis principal ne peut s’incliner autant que le devrait celui de bissel.

Du point de vue (b)) la surcharge de la roue extéricure est d’autant plus grande que incli-
naison du chassis principal due & la force centrifuge Pest aussi et que les jeux diamétraux du
pivol qui permetlent a la traverse de bissel de jouer au début de Pinclinaison un role de
balancier sont faibles. .

) Rappel.

Du fait de Tinclinaison initiale des bicllettes, il existe un rappel initial :
R, = Plg s,
lon courbe le rappel est éoal a -
=P xlgs .
(5 ¢lant plus grand pour un méme deplacement latéral (d) et une meme longueur de bielleiles
que dans le eas de suspension a biellette verlicale 4 2 axes).
Lacourbe Bode Ta figure 138 donne Pallure de [a loi de variation de Peffort de rappel
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cn fonetion de (d) pour les cotes indiquées a la figure 11O P el lg 5 croissenl avee (dyy B croit
done aussi avec (d).

Du fait que les biellettes sont relativement longues ¢t que la suspension se fait par 8 axes
au lieu de 4, ce dispositif donne lieu a des usures d'articulation beaucoup moins importantes
que le bissel tvpe LKtat. -

Le déplacement est limité a I'avant par un tenon fixé sur le chassis principal qui s'engage
dans une coulisse de la traverse de bissel (jeu 217 mm.).

3o Bissel type Est.

«) Charge et suspension (fig. 111).

La charge du chassis de Ta locomotive est suspendue par tiges de lension & des ressorts

» /_Bar‘tchr"e exenire par r‘ﬂhp_oh* a B
o L des axes aupcrieurs des bielie!
\
~ ‘\ i " B {(ep courhe)
\ !

g

D *Aa

Rec-fnng/e des axes supérieurs

at_inferieurs de crapgudine .mﬁ&mfécmuﬁs_dmpaumae_ea__
( S courbe -
s ey
FI1G.1360bs -
: i

& lames latéraux indépendants, chargeant la traverse de bissel par U'inlermédiaire dun joug
transversal et de deux béquilles coulissant verticalement dans des guides {ixes du chassis
principal. Ces béquilles chargent a leur tour (portées hémisphériques) deux crapaudines en
acier glissant sur des plaques de friction en acier cémenté et trempé {ixées sur les couvercles
de boites d’essieu.

Le chdassis de bissel est constitué par 2 toles verticales placées transversalement el entre-
toisées aux extrémiteés par les glissieres de, hoites d'essien en acier moulé. L'entrainement
du bissel se fait par un pivot en acier moulé, boulonné sous le caisson entretoisant les longerons
de la locomotive et pénétrant sans jeu dans un coulisscau cylindrique, en acier moulé égale-
“ment, garni dv semelles en hronze. Ce coulisseau ne peut se déplacer que latéralement et sans
jeu longitudinal de 150 mm. de chaque coté dans une picee en acier moulé fixée a la traverse
du hissel.

Le pivot ne sert qu'a entrainement du bissel, a guider son dq)ldcement fatéral et son
orientation en liaison avec la cheville de la {léche (ov'ﬂlsahon 20 mm.) et nappuie pas sur
le chdssis de bissel (fig. 136 fer).

La suspension propre du bissel est indépendante, le palonnier ne jouant pas pour lui le
role de balancier transversal.

Du point de vue (2) il ne se produit pas de déplacement relatif des 2 chassis. Du point
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de vae (3) il se produit une variation inverse de charge des 2 roues, proportionnelie & (dy qui
n'entraine tucune inclinaison relative des 2 chassis. Cette varialion proportionnelle de charpe
ne depend pas des bras de levier du joug. Elie est positive sur la roue extérienre. Du pniﬁt
de vue (4) la surcharge de la roue extéricure est d'aulant plus grande que, d'une part, U'in-
clinaison du chassis principal par rapport au chassis de bissel qui reste parvalléle a4 In voic
et que, d’autre part, Uentr'axe des ressorts sont plus grands.

») Rapnel.

Le bissel est constamment sollicité de revenir & sa position movenne par Paction de
ressorts hélicoidaux jumelés au moyen de deux jougs cnserrant le coulisseau.

Dans leur position normale ces jougs appuient a la fois sur le coulisscau cf sur Je chissis
de bissel. Dans le déplacement latéral du chassis de bissel par rapport au pivol les 2 jouos
s'ceartent Pun de aulre. Les ressorts helicoidaux sont serrés inilialement entre 2 rondelles

//
- ’/
D A d
Coulisseau en a/ignpment drait et

— L]

drappui raltachcees, celle de droite au joug de gauche (par une tige) et la rondelle de gauche
au joug de droite (par 2 tiges). Lorsque les jougs s’écartent les rondelles d’appui se rappro-
chent ¢t compriment de plus en plus les ressorts qui ainsi ne travaillent jamais ata traction,

f.es ressorts de rappel du bissel de 150 A sont posés avec une bande initiale de 1/ et
Ieffort de rappel atteint 5 ¢ 25 pour le déplacement maximum de 150 mm. Le frottement
des crapaudines sur leurs plaques de glissement oppose également une résistance au dépla-
cement latéral du Dbissel, ce froltement s’ajoute a la réaction des ressorts quand le bissel
tend & s'écarter de sa position moyvenne et s’en retranche quand il tend a v revenir. Il est
égal & : : :

=2 X568 :x0,03=01£35
(0,03 ¢tant le coeflicient de glissement acier sur acier, surfaces bien graissées, et 5 (8 la charge
de chaqgue ressort). 1 est done relativement faible, il peut d’ailleursdis paraitre par les vibra-
tions, mais si les surfaces ne sont pas convenablement graissées on peut avoir :
=2 %58 x02 =213

et si les surfaces sont grippées I peut atteindre une valeur indéterminée suffisante & provo-
guer un déraillement en courbe. On voit ict Pintérét d'entretenir en bon état de graissage
fes surfaces de glissement. : )

Le froltement présente un intérét pour amortir la résonance des oscillations de lacet

dues au jeu des boudins dans la voie quand ces oscillations existent. 11 devrait ¢tre plus

important dons ce type de bissel que dans celui a biellettes. En effet, Ie chemin parcouru

“
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par les forces de frotlements des axes de biellettes avant 25 mm. de ravon ct 250 min. de
‘ L2 1 . . . , o
longueur est proportionnel a 550 ou 5 de (d) et comme il v a 2 syvstemes daxes {en hns

et en bas) en tout égal a 5 de celul qui existe dans le bissel Est. Isn réalite, les axes de biel-

lettes ne peuvent élre aussi bien graissés que les plaques d’appui de crapaudine, ot si le coef-
ficient de frottement est 0,15 au lieu de 0,03, la résistance latérale due aux frottements est
la méme dans les 2 tyvpes de bissel.

La courbe C de la figure 138 donne 'allure de la loi de variation de Veffort de rappel
en fonction de (d) pour le bissel des 150 A.

4o Bissel type P. L. M.

a) Charge et suspension.

La charge du chassis de la locomotive repose (fig. 142) par intermédiaire ¢'un pivol
hémisphérique sur une crapaudine de forme correspondante a sa partic supericure. Cetle cra-
paudine peut se déplacer transversalement sur une pic¢ce intermediaire logée 2 demeure dans
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FIG. 136 auoter

une cavité rectangulaire du chassis de bissel formant caisson étanche qui est rempli d’huile.
Les surfaces de contact dela crapaudine et de la piéce intermédiaire sont constituces par des
surfaces inclinées a 10 © en sens contraire, en forme de V trés ouverts, vers le haut; les surfaces
sont limitées & Pavant et a I'arriére- par des surfaces verticales et cylindriques du caisson
avant pour centre le pivot d’attache de la fléche de bissel sur le chassis principal. Par consé-
quent (fig. 136 gqualer) dans le déplacement latéral du bhissel, la crapaudine monte sur les
surfaces hélicoides de glissement de la piéce intermédiaire; elle est guidée a la fois par les
surfaces verticales cylindriques du caisson de bissel et celles paralléles et concentriques des
pentes hélicoides. La cheville d’attache de la fléche n’a pas de jeu diamétral et la fléche assure
I'entrainement du bissel. ;

Le chassis de bissel est suspendu aux boites de 1'essieu par I'intermédiaire de 2 ressorts
a lames latéraux et tiges de pression. La traverse de bissel est une piéce en acier moulé. Elle
constitue en alignement droit un balancier transversal parfait a bras égaux du fait que
I'ensemble traverse, piéce intermédiaire et crapaudine, peut s’orienter sur le pivot hémis-
phérique.

Du point de vue (2) le déplacement latéral écarte parallélement & la voie Jes 2 chéssis.
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F.e ehassis principal e souleve de ca o8 010 d - a Lo ehissis de bissel sTallaisse de o
Ces déplacements augmeniont legerement fa charge moyenne ou Ja pression suir les surfaces
de glissement, clest-a-dire aussi Feftort de rappel.

Du point de vue (3) Ta traverse n'est plus en cowrbe chargée i son milien, ba vaviatios
de charge inverse des 2 roues, proportionnelle & (d). entraine une inclinaison de la traverse
de bissel seule puisque cetle dernicre est un balancier parfait (@ bras incgaux de rapport
variable en courbe). Cette inclinaison charge la roue exterieure ¢l diminue legérement fa
pente du coin, donc aussi 'effort de rappel.

Du point de vue () Uinclinaison du chissis principal w'entraine pas de variation de charge
des 2 roues du bissel.

D) Rappel.

" Le dispositif de rappel constitué par les surfaces hélicoides inclinées utifise la gravité.
On a vu que le déplocement lateret
etait ada fois une cause daugmen-
tation de P el de diminution de
Pangle = Si P est la charge sur e
bissel, 17 Teffort de déplacement
laicral du bissel pour une position
donndce on a, lorsque le mouvement

: de Ta picee intermédiaive est sur e
point de se produire en montant

{Ceartement du bissel) :

Fo=Plyz -+ u
- (= ctant Pangle de 60 correspondan!

a Uinclinaisen de 100 et » Panele

de froltement de 26 correspondant

a un coeificient de 0,03) el lorsque

le mouvement est sur le point de

se produire en descendant (rappel

~ N T ‘ du bissel).
L“ ./ 5 == P (lg = - )
: P croit avee(d), tyx docrait avee (d),
- = mais moins vite que P one ervoit,
FIG. 147 —_ I DR

finalement IF croit avec (d)

La courbe D de la figure 133
donne 'allure de ta loi de varia-
tion de Teffort de rappel en fonction de (d): ce sont 2 droiles inégalement inclinées sur
'axe des abeisses.

50 Bissel Américain 2¢ type (a crapaudines).

(Cest le bissel arricre des 141-13.

«) Charge et .suspension (jig. 113). .

La charge du chéssis de la locomotive est suspendue par des ressorts a lames latéraux
qui reposent sur des plaques de glissement, mobiles sur des plaques de friction I en acier
cémente et trempe fixées sur la partie supérieure de la hoite de bissel. La partie inférieure de
la bride de chaque ressort est légérement hombée dans le sens longitudinal du ressort seule-
ment; elle s’'emboite dans une cuvette rectangulaire de la plaque K dont le fond sur lequel
clle sappuie est plal. Cette plaque K est articulée par un axe U a un joug S demi-circulaire,
lui-méme articul¢ par 2 axes au longeron de la locomotive. La partie inférieure de K est bombée
suivant une surfuce evlindrique convexe d’axe paralléle a 'essieu, elle appuie sur la surface
evlindrique concave de ravon l¢gérement plus grand de la plaque de glissement mobile J.
La surface bombée de I et 2 butées latérales s’opposent a 'entramement de J par frottement
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lors du déplacement Taléral du bissel. articulation de I joug sToppose aoson culvainement
propre: la position intermédiaire de K entre ka plaque mobile et le vessort, soustrait ce dernicr
a Lout cffort horizontal d'entrainement. La Torme hombée des surfaces de contact de Koeb .l
permet au ressort de prendre une position oblique dans son plan vertical paralicle au fongeron
(il est en effet conjugué par un balancier longitudinal avec le dernier essicu accouplé). La
double articulation du joug au longeron et de K au joug tient lieu de guide vertical de flexion
du ressort. On voit qu'en définitive la suspension de ce type de bissel est analogue a celle «dn
bissel Est, tout ce qui a ¢été dit pour ce dernier

est valable pour lui. Toutefois, les boites et ressorls

sont extérieurs aux roues;-il en résulte que pour . /
une méme inclinaison du chdassis principal la
variation proportionnelle inverse de charge des 2
roues est plus grande que dans le cas de boites
et ressorts intérieurs. L’entrainement du bissel se
fait par la cheville d’attache au chassis principal de

77/
Y

la queue de bissel. . : B |

[’extrémité arriére du ressort n'est pas arti-- - : f
culée au chassis principal par une tige de sus- S \w— . . i
pension, mais elle est chargée directement par Ll / |

Iintermédiaire de 2 plans inclinés P et Q pou-
vant monter Fun sur Pautre lorsque le ressort
oscitle. Ces plans inclinés donnent au ressort une
flexibilité progressivement deécroissante dés qu’on
s'écarte de partret d’autre de la position movenne
correspondant a I'équilibre statique,”ils créent
d'autre part un frottement supplémentaire amor-
tisseur. - - :

I.extrémité avant du ressort est articulée au
balancier par intermédiaire d’'un ressort amortis-
seur (fig. 108 bis).

- b)v Rappel.

} Le bissel est constamment sollicité de revenir
L a sa position moyenne par l'action de ressorts G 149
hélicoidaux contenus dans -un manchon porté par FiG.

le chassis principal. Ces ressorts travaillent a Ia
compression. L'allure de la courbe de variation de
Ieffort résistant et de I'effort de rappel en fonction de (d) est fa méme que celle C du
bissel tvpe Est. : R

60 Bissel type « Woodard ».

Voici un autre syvstéme de hiellettes & 3 axes (bissel avant de 141-100).

a) Charge et suspension (fig. 144).

La charge se fait comme dans le cas du bissel américain du premier type par balancier
central et pivot vertical. La charge du pivot repose sur une traverse intermédiaire qui repose
A son tour sur 2 paires d’osselets. Ces osselets reposent sur le chassis de hissel.

En alignement droit la traverse intermédiaire appuie sur I'aréte supérieure de chaque
osselet par l'aréte d’intersection des plans inclinés en V renversé qu'elle présente. Les osselets
reposent chacun par 2 bhossages cylindriques tourillonnant dans les logements creux corres-
pondants de la partie centrale de la traverse de bissel. Les surlaces supérieures de la pointe
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du cceur de chaque osselet sont des cylindres avant méme axe que les petits bossages opposds,

IEn alignement droit les plans inclinés des cales d'appui de la traverse intermeédiaire sont e e

tangents aux surfaces cylindriques des pointes de cceur.

Lorsque le chassis de bissel est sollicité par un effort latéral 2 N (fig. 143), cet elfort ..

s’applique aux 2 bossages A et A’ des osselets qui supportent d’autre part par leurs arétes
supérieures O et O’ la charge statique 2 P. Ces 2 forces peuvent se réduire pour chaque
osselet a un couple Nc qui fait rouler 'osselet sur un plan incliné (celui de gauche pour le
sens donné a X sur la figure) et une force Q dont la composante projetée sur ce plan incliné
tend a faire glisser I'osselet. Le point A se déplace suivant A x paralléle au méme plan incling
gauche. Le point O a pour trajectoire unc cycloide tangente au départ &4 OA et qui pent se
confondre pratiquement dans le roulement de l'osselet avec la verticale passant par O ou
avec un cercle de grand rayon. Pour empécher tout glissement sensible de I'osselet, il suflit,
donc de le lier par une bielle PS articulée en un point P fixe de la traverse intermédiaire et
en un point S de l'osselet, judicieusement choisis d’aprés 'épure. *

Pour un déplacement latéral (d) du bissel on a supposé figure 145 que le chéssis ¢ "issel =

s’affaissait seul de (a). On peut aussi bien établir la figure de maniére a supposer un soulé-
vement équivalent du chéssis principal, la traverse de bissel ne s’affaissant pas.

Du point de vue (1) comme dans le bissel américain du premier type, le chassis de bissei
joue trés peu le rdle de balancier. Du point de vue (2) il se produit un soulé¢vement (@ — a’),
— (@) étant proportionnel & (d) — du chéssis principal parallélement a la voie et au chassis
de bissel. Ce dernier s’affaisse 1égérement de (a’), (le parallélogramme OA A’O" est devenu le
parallélogramme C A, A’, C’). Les droites C A, et C’A’, sont les ncuvelles biellettes fictives.
Du point de vue (3) les rectangles des 4 axes supérieurs et 4 axes inférieurs des biellettes
fictives s’excentrent respectivement dés le début du déplacement latéral, par rappatia I'axe
du pivot et au milieu de I’essieu. L’excentricité du rectangle des axes supérieurs est variable

AB

2
tendance finalement a surcharger la roue extérieure et décharger la roue intérieure d’'une

ct égale a (d), celle des axes inférieurs est une quantité fixe égale a . Cette particularité a

AB
quantité variable et proportionnelle a (d + - ) mais elle est beaucoup plus faible en réa

du fait que le chassis principal qui doif rester paralléle au chéssis de bissel ne peut s’incliner
autant que le devrait ce dernier. :

Du point de vue (4) la surcharge de la roue extérieure est d’autant plus grande que
Pinclinaison du chéssis principal due a la force centrifuge l’est aussi, les 2 chéssis restent
paralleles. , -

b) Rappel. : : . ;
L’effort de rappel R est égal 2 P {g 5. Or ¢ est constant, il reste ¢gal 4 I'inclinaison cons-
tante des biellettes fictives qui est celle de OA sur la verticale; P n’augmente que trés 1ége-
rement avec (d); P'effort de rappel R est donc approximativement constant (droite E parall¢le
aux abcisses de la figure 138).

70 Bissel “ DELTA ” a.deux essieux.
(Cest le bissel arriére de la 242-A1 (fig. 160 bis).

I.’énorme accroissement de poids des locomotlives a conduit & adopter a I'arriére des
bissels & deux essieux.

Ce type de bissel est généralement & roues inégales pour faciliter son installation sous le
foyer. -

Signalons en passant que, d’une facon générale, toute mesure détruisant la symétrie d’un chissis
rigide considéré isolément, a un effet stabilisateur pour un certain sens de marche, et un effet favorisant
I'instabilité pour la marche en sens inverse, Pour le sens de marche avant les mesures favorables a la
stabilité sont précisément la disposition de roues plus petites ou plus coniques, ou les deux ensemble,
a I’avant du centre de figure du chéssis.
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La charge de 'arriére de la locomotive 101)090 sur le chassis de bissel en trois peints ¢

— Sur le pivol central avant qui constitue toujours le centre d'orientation autour dugquet
tourne le chassis de bissel.

— Sur deux sellettes latérales arriéres par I'intermeédiaire. osselets.

Toute orientation du bissel fait rouler les osselets sur des rampes curvilignes, ce (i
entraine un effort de rappel décroissant a partir du rappel initial.

Les ressorts a lames de chaque essieu sont conjugués par balanciers longitudinaux.

80 Boites d’essieux a déplacements latéraux.

a) Boites a plans inclinés.

Ce dispositif utilisé autrefois sur les roues portcuses avant (120 A et 121 A) n'est plus
utilisé sur les machines modernes.

Les plans inclinés qui sont doubles (flg 147) se placent entre le dos des coussinets.et
le corps de boite dans laquelle le plan supérieur s’engage dans un téton. Ils sont en acier’ -
cémenté et trempé. La gravité tend a4 maintenir I’essieu dans sa position moyvenne.

Pour les premier et dernier essieux couplés des machines tres longues (150-151-152 ou
141 tenders) et pour le troisiéme essieu de 231 & grande vitesse on a étudié aujourd’hui, indé:

pendamment des jeux transversaux que possedent les bissels voisins, des dgslaccments™ &

latéraux a rappel par biellettes doubles.

b) Boites radiales.

Elles peuvent ‘étre considérées comme des bissels dont le point d'articulation n’existe
que virtuellement (fig. 148) (machines 32-900). 3 P

Les glissiéres de boites ont une surface cylindrique ayant pour centre cet axe virtuel
qui doit se trouver dans le plan médian du chassis principal de la machine. Les glissiéres
arriére ont une surface toncentrique a celle des glissiéres avant.

Les 2 hoites d’essieux dont les faces de glissement avant et arriére-présentent la méme
particularité que les glissieres, sont liées entre elles par une traverse sur laquelle est fixé le
pivot. L’axe virtuel des 2 surfaces cylindriques desTboites, doit bien entendu, se trouver dans
le plan vertical de I'axe du pivot perpendiculaire a-I’axe de la traverse, et les cercles de rou-
lement des 2 roues de I'essieu a égale distance et paralléles a ce plan.

Le rappel est assuré par 2 ressorts a lames ou hélicoidaux placés hotizontalement de
part et d’autre du pivot. La suspension est assurée par des ressorts latéraux agissant sur les
boites par I'intermédiaire de tiges de pression et de crapaudines mobiles sur le dessus de ces
boites. Ce dispositif équipe beaucoup de machines d’origine allemande.

c) Dispositif « Latéral driving box cushioning device ».

Ce dispositif lic entre elles les 2 beites du premier essieu couplé par des ressorts afin de
réduire les déplacements latéraux de cet essieu dans le chassis. Les 2 hoiles sont constamment
appliquées contre celui-ci; I'on a constaté la suppression a peu prés compléte des usures préma-
turées du houdin de I'essien ainsi équipé.




