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CHAPITRE V

FREIN DIRECT OU NON AUTOMATIQUE

lo Généralités.

@) Role du frein direct.

Ce type de frein est continu, non automatique, modérable au serrage, modérable au des-
serrage. Il est encore désigné sous le nom de « Frein modérable » (1). Le premier frein direct
A air comprimé vraiment pratique a été réalisé par G. Westinghouse, en Amérique, en 1869.
On le rencontre aujourd’hui sur certaines locomotives comme frein auxiliaire, ou combiné
quelquefois avec le frein automatique dans des applications spéciales.

La modérabilité au desserrage présente un intérét incontestable pour la descente des
trains a vitesse constante sur les longues et fortes déclivités qu'on ne peut obtenir qu’en
maintenant une pression constante aux sabots. Il est aussi avéré que cette pression doit étre
modifiée fréquemment pour remédier aux variations de pente et a celles du coefficient de
frottement entre les sabots et les roues ducs en particulier a I’élévation de température de
ces pitces. Cette manccuvre sera plus simple et plus souple avec un frein modérable qu'avec
un {rein non modérable qui oblige a desserrer pour resserrer un peu moins fort lorsqu’il faut
diminuer. le serrage. ' ' ’

Le frein direct est utilisé en France conjointement avec le frein automatique sur certaines
Jocomotives et certains véhicules susceptibles de circuler sur les fortes pentes (2). T.e méca-
nicien utilise le frein direct pour la descente des fortes pentes a vitesse constante, le frein
automatique emplové de la maniére ordinaire dans tous les autres cas de ralentissement ou
d’arrét. .

b) Principe de fonctionnement (Fig. 41).

Le frein direct utilise, ainsi que le frein continu automatique Westinghouse, le réservoir
principal comme source d'air, et les cvlindres de frein, timoneries et sabots, comme organes
effectifs de freinage. :

e principe de fonctionnement est trés simple. Lorsque le mécanicien veut f{reiner, il
mancuvre un rohinet spécial dit « Robinet de {rein direct » qui permet a Pair comprimé

(1) Tous les freins pneumatiques directs ou automatiques ¢tant modérables au serrage, on a pris 'habitude de
considérer que la modérabilité n’était une caractéristique des freins que dans le cas du desserrage, c’est pourquoi I'on
a donné au frein direct le nom de frein modérable sans préciser davantage que cette expression ne vise que la seule
phase du desserrage.

(2) Sur la Région Ouest e frein direct n'est pas utilisé sur les véhicules.
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du réservoir principal de passer dans la « Conduite de frein direct - De cette conduite, Pajr

comprimé passe au cylindre de frein par une dérivation et Ia double-valve d’arrét dont la
raison d’¢tre est définie plus loin.

Inversement, pour desserrer le frein direct, le mécanicien, par la manwuvre du robinet
de frein direct laisse échapper a Patmosphére air contenu dans la conduite de frein direct,
et par suite, air contenu dans le evlindre de frein.
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20 Robinets de frein direct.

- [T en existe 2 types, U'un se manceuvrant avee un volant 'autre avec une poignée analogue
4 celle du robinet du mécanicien du frein automatique Westinghouse. .

-

a) Robinet a volant (Ivig. 42 a 41). .

Il se compose d'un corps 2 & 3 tubulures, qui communiquent, 'une avec le réservoir

.principal, autre avec la conduite de frein direct, et la troisiéme avec le manometre. Ce corps

porte un chapeau 8 muni de trous d’échappement; dans lequel est vissé le volant de manceuvre 1
qui agit par I'intermédiaire ¢'un ressort 4 sur un piston 6. Celui-ci porte & sa partic inférieure
le siege de la valve 10. Celle-ci est reliée a la valve 7 maintenue sur son si¢ge par le ressort 9,
el-la pression du réservoir principal.

Le volant 1 étant dévissé et le ressort 1 complétement détendu (Desserrage du frein
(fig. 12), le piston 6 se¢ trouve en haut de sa course. La valve 10 est alors ouverte et la conduilte
de frein direct se vide & I'atmosphére par cette valve 10 et les trous d'échappement.

Lorsque le méeanicien veul cffectuer le serrage du frein (fig. -13) il tourne le volant 1

~
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qui se visse dans le chapeau 8. Le piston 6 s’abaisse, ferme Ta valve 10, Je ressort - se comprime
puis la valve 7 s‘ouvre. L'échappement de la conduile de frein direcl est done interrompn:
Fair du réservoir principal peul alors passer dans la conduite de frein direct ol Ia pression
s éleve Tentement. Lorsque cetie pression agissant sur la grande surface du piston 6 est suffi-
sante pour vainere Je ressort | clle souleve le piston suffisamment pour permelire a la valve 7
de se fermer sans toutefois ouvrir In valve supéricure 10 (fig. 41). La pression est maintenuc

Robinet de frein direct & volant

4] 7 l“‘ 7 ’
%\; 2 ;15'/‘. #;% L‘-'chappement‘
b - a~~XQREEEE
% N ‘

%‘ mg‘r;amééne
: // NS :

7
N
N

Duv Réservorr De [a conduite
Principal de frein direct

Position de desserrage
co FIG. 42

constante dans la conduite de frein direel; sielle venait a baisser, le ressort <1 retrouverait
son action prépondérante et le piston 6 descendrait & nouveau en ouvrant la valve 7. Lair
du réservoir principal rétablirait alors la pression comme précédemment.

Il est done possible de régler & volonté Ja pression d'air dans la conduite de frein direet CD
el par suite dans Tes evlindres de frein en vissant plus ou moins le volant de manceuvre 1.

h) Robinet no 9 (Iig. 45).

Il'se compose d'un corps 1 & 2 tubulures; 'une communique avec le réservoir principal,
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Robinet de frein direct, a poignée, N° 9
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Robinet de frein direct, & poignée, N° 9

Position I1I ..

Fosition de serrage & fond.

\

Du Réservoir A la Conduite
Pr/'ncipa/ de frein direct
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Fautre avee Ia conduite de frein direct. N Uinléricar du corps pivole une Lable rolative 2
sofidaire de la poignée de commande 3,
Lo poignée de eommande peut occuper 3 positions principales
Position 1. Position de desserrage (fig. 15 \).
La conduite de frein diveet est en relalion avee orifice d'échappement
4 Patmospheére.

Position 1. - DPosition neutre (fig. 15 B).
Toute commmunication entve fes divers conduits esl interrompue.
Position 117, Position de serrage & fond (fig. D€, -

La conduile principale communique avee o conduite de frein direel
par un orifice de grande dimension.

Eatre fes positions 11 et L o conduite principale est mise graduellement en relalion
avec la conduite de frein direct. Pour réaliser un serrage de service progressif, il faul ramener
la poignée de celle position intermédiaive & la posilion neatve apres chaque serrage partiel.
Pour desserrer progressivement onameéne a piusieurs reprises la poignée & nue position intermé-
diaire, enlre Tet TT avee retour & la position I le cas échéant, apres chaque desserrage partiel.

39 Double-valve d’arrét.

Lorsqu'un méme véhicule est ¢quipé a la fois du frein automatique Westinghouse et du®

frein direet (fig. 1), s’il ne comporte pas de dispositil spécial, U'envoi de air au cvlindre
de [rein par 'un quelconque des 2 svstémes de freinag> reste sans effet, puisque le evlindre
de rein communique avec atmosphére par Fautre systéme de freinage.

I faul donc interposer, sur la conduite du cylindre de frein, un organe qui, en cas d usage
de 'un des deux freins, isole complétement I'anutre frein. Cest le rdle de la double-valve d’arrét
(fig. 16). '

Elle se compose d'un piston I> coulissant dans un fourneau E. Des trous { percés dans le
fourreau I communiquent avee la conduite du evlindre de frein. ,

Si le serrage du frein est effectué au frein automatique, l'air arrivant de la triple-valve
par le conduit ¢ pousse le piston 1? vers la gauche et ferme ainsi orifice deda-conduite du frein
direct qui est elle-méme a cet instant a Féchappement & I'atmosphére par le robinet de frein
direct. Xn méme temps, lair arrivant de la triple valve passe au cvlindre de frein par les trous ¢
découverts par le piston P.

Sile serrage du frein est effectué au frein direct, 'air arrivant de la conduite de frein direct
par le raccord d pousse le piston vers la droite et ferme ainsi ie conduit ¢ de la conduite du
frein automatique qui est lui-méme & cet instant & 'échappement & 'atmosphére par la triple-
valve (1). En méme temps, air de fa conduite de frein divect passe au cvlindre de frein par
les trous [ découverts par le piston P

Dans les 2 cas, au desserrage du frein, Pair suit e chemin inverse de celui du serrage.

40 Appareils limiteurs de pn;ession aux cylindres de frein.

Pour éviter Fenrayage qui ne manquerait pas de se produire si 'on meltait le evlindre
de frein en communication avec le réservoir prindipal a 7 o 9 hpz par le robinet de frein
direct u® % mamtenu & la position de serrage, un appareil limiteur de pression est nécessaire (2).
Les types suivants d'appareils sont utilisés sur les locomotives.

(1) Un modele de double valve présente une disposition spéciale du piston qui comporte un petit tiroir. Ce tirvoir
et en communication avec Uatmosphére la conduite de frein antomatique lors du serrage du frein direct,

(2) Cet appareil peut étre aussi utilisé dans le cas du frein automatique si on désire limiter pour une raison
queleonque 1a pression d’air admise an cylindre de frein & une prossion inférieure 2 celle correspondant 2 la détente de
Uair du réservoiv auxiliaire.

]
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a) Soupape de slrete, type El (fig. 16 his A).
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B Le clapet guidé dans une chemise est appuyé sur son sicge par un pointal recevant Ueffort

d’application d'un ressort réglable (1 hpz maxi-
mum). L'inconvénient de la soupape de streté est
(u’'elle ne maintient automatiquement la pression
de régime au cylindre de frein qui peut présenter
des [uites que si on laisse le robinet de frein
direct a la position de blocage d’ou perte de I'air
en excédent qui s*¢chappe a I'atmospheére. Dautre
part, son débit est insuffisant lorsque le robinet
demeure longtemps ouvert. Les détendeurs évitent
ces inconvénients. Les soupapes d’alimentation
automatique, type C et type M3 A, le régulateur
Simplex, déerits an chapitre 1II peuvent servir a
cet emploi, en laminant & une valeur déterminée
a Pavance, la pression de Pair admis.

b) Soupape d’équilibrage de pression « Téca-

lemit » (Fig. 46 bis B).

L'apparcil consiste en une boite en [onte
divisée en 2 corps assemblés par vis et joint
d’étanchéité. , :

Le corps supérieur quiconstituc une chambre
d’admission comporte [orifice d’arrivée d’air
d’alimentation E et celui de sortie d’air S vers les
cylindres de frein.

Ces deux orifices sont séparés par une sou-
pape 5 sollicitée vers son siége par un ressort 6.

Un verrou 7, articulé sur une assise, est muni
¢galement d’un ressort qui tend & maintenir le bec
Y du verrou en contact avec -la -queue 10 de la
soupape. Cette queue comporte & son extrémité un
épaulement qui pendant une phase du fonction-
nement de I'appareil permet au bec du verrou de
condamner la soupape dans la position ouverte.

Le corps inférieur est un cylindre dans lequel
la pression de l'air d’alimentation du frein pro-
voque le déplacement d’urt piston 11 prenant
appui sur un ressort taré 12 (ce ressort est ré-
glable). La tige 13 du piston passe a travers
I'assise 14 qui Iui sert de guide. L'extrémité de
cette tige est munie d’une came 15. .

“Par Ia pression d’air d’alimentation des {reins,
cette came suit le mouvement descendant du
piston, entre cn contact avec la partie chanfreinée
du verrou et contraint celui-ci a s’écarter par un
mouvement angulaire. Dans ce mouvement;, le bec
du verrou 9 qui était engagé daus I'épaulement de
la queue 10 de la soupape, libére celle-ci, et la
soupape 9 retombe sur son siége. Le corps inférieur
est terminé par une cloche 17 formant curseur.

Cette cloche est solidaire d’une vis 16 et d'une rondelle 18, cette derniére servant d’assise au

ressort taré 12.

Le curseur permet de régler appareil & la pression désirée.
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Erapparci]l ¢tanl au repos, e piston 11 qui doit jouer un double role :

1o ouverture do ja soupape & pav e prolongement de lalige du pislon:

20 fermeture de cetle méme soupape par Uintermédiaire de la came 15 et du verrou 7,
est & sa position supéricure ¢f maintient la soupape grande ouverte.

Fe bee 9 du verrou est engage sous 'épaulement de la queue 10 de soupape.

Auw moment du freinage, air arrivant par I, trouve la soupape ouverte et sorl en S
pour aller aux cvhndres de frein. La pression monte aussitot dans la canalisation et sc fait
senliv sur le piston qui va se déplacer vers le bas, pour trouver sa position d’équilibre entre
Ia pression d'air croissanie ¢t le ressort tare 12.

Papillon 10
ovvert :lorsque
les téles d accouplement
sont accoyplees ;
ferme : su désaccouplement.

wNe 2

fig. 47
Tétes o sccouplement .
“de frein direct accouplées.

Pendant ce depiacement, Ja soupaps 5, maintenue par le verrou 7, reste ouverte pour
eviter toute perte de charge en fin d'alimentation, mais Ia came 15 qui termine la tige 13
du piston se rapproche da chanfrein de la partie inférieure du verrou et ne I'alteindra que
lorsque la pression pour laqueiie Fappareil a été réglé, sera atteinte. A ce moment, la canme
Va provequer sur le verrou un mouvement angulaire qui liberera la soupape. Celle-ci retombant
sur son sicge, coupera instantanément Parrivée dair.

Auw moment du desserrage des reins (iMair circulant en sens inverse dans Papparoil) ia
soupape o se souievera d'abord automatiquement, dés que la pression d’air ¢oté robinet
du- mevanicien deviendra infericure & cefle de air emmagasiné dans les cvlindres de frein.
Puis, presquiaussicol, ce souievemenl sera obtenu mécaniquement par la tige 13 du piston
dont fa coarse ascendante est due & la rapture d’équilibre entre la pression décroissante et
e ressort tare 12

Lorsque Ta detente sera totale, on sera revenu Qla position de repos, ¢est=a-dire la sou-
pape grande ouverte et bloguée par fe prolongement de fa téte du piston qui aura repris sa
position initiale ainsi que le verrou sous action de son ressort.
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c) Détendeur, type D (I7ig. 16 bis C).

Le corps supéricur constitue une chambre d'admission qui comporte orifice d'arrivée
d'air et celui de sortie vers les eviindres de frein. Ces 2 orifices sont séparés par une soupape 1
sollicitée vers son si¢ge par un ressort 2. : ‘

e corps inféricur est un cylindre dans lequel la pression de Pair d’alimentation du frein
provoque le déplacement d¢'un piston 3 prenant appui sur un ressort taré 4 (ce ressort cst
réglable). Le clapet 1 est solidaire d’un second clapet 5 dont le siége et le guide forment un
second piston a garniture maintenu normalement appuyé sur le piston 3 par un ressort 6.

e fonctionnement de ce détendeur est analogue au précédent. It en différe par les 2 points
suivants :

— La fermeture du clapet de 'équilibreur Técalémit est instantanée et la section de passage
de I'air entre le clapet supérieur et son si¢ge n'est pas progressivement étranglée vers la
fin de I'alimentation comme dans le détendeur, type D.

— Iin cas de serrage d’'urgence, c’est-a-dire d’afflux d’air & haute pression, le détendeur,
type D évite toute surpression anormale instantanée au cylindre de frein par « coup de
belier », grace au lancé du piston 3 qui en dépassant sa position d'équilihre délinitive
permet a l'air en excédant de s’échapper a Patmospheére par le clapet inféricur.

50 Conduite de frein direct et demi-accouplements.

Ia conduite de frein direct est idenlique & la conduite générale du frein automatique. _
Elie ne comporte pas de robinets d’arrét aux extrémités de chaque véhicule. Les demi-accou-
plements ne différent de ceux du frein antomatique que par la téte d'accouplement (fig. 47). -
Celle-ci est munie d’un papillon 10 ouvert lorsque le demi-accouplement est accouplé, et ferme
lorsque le demi-actouplement cst au repos.




