CHAPITRE X

TIMONERIES

lv Généralités.

a) Définitien.

La timonerie d'un frein consiste en une série de leviers et de bielles destinés a transmettre
aux sabots des roues I'effort exercé par I’air comprimé sur le piston du cylindre de {rein, avec
le meilicur rendement possible.

La disposition a donner a ce mécanisme est étudiée de facon a transmettre efficacement
les efforts et que ses mouvements ne soient jamais entravés par unc résistance ou un frotte-
ment inutile. Les proportions données aux organes sont telles qu'en partant d'un effort donné
au cylindre de {rein, on puisse assurer sur chaque sabot 'effort de freinage désiré. La résistance
des pieces est calculée avec un coellicient de sécurité élevé (1). On évite tout déplacement
inutile des organes, ainsi que 'emploi de tout ressort non indispensable au rappel de la timo-
nerie dans sa position normale. o

by Multiplication de la timonerie.

On appelle multiplication ou amplification d'une timonerie de {rein le rapport cntre
Ueflort total exerceé sur 'ensemble des sabots d’un véhicule et la force agissanl sur le piston
de frein.

La multipheation de la timonerie peut varier entre les limites suivantes :

Cylindges horizontaux | & longue course U i‘_lp ,
- R ) & course réduite 4,75 4 8
Cylindres verticaux - Jdar6,75
Cylindres horizontaux pour bogies locomotive inféricure : a .

Ies multiplications les plus ¢levées sonl adoptées lorsque, par raison d'¢conomie d'air
comprime, on veul emplover un eviindre de dinmeire réduil mais par contre, Pusure des
sabols et des axes, plus prononcée, entraine une sugmentation anormale de la course du pis-
ton qui tend a diminuer Pefficacité du frein ou exige des réglages plus {réquents.

e jew a ménager entre les sabots el les bandages doit étre tel qu'avee une multiplication
donnée, on oblienne pour o piston Ta course moyvenne (en général 130 & 140 mm.).

S

(11 La fatizue unitaire des barres de traction varie de 63 18 kg mm?2 selon les types de locomotives: la contrainte
nornade de compression (qui se complique de Hambage) est de Pordre de 4 kg mm?: Ia fatigue unitaive de cisailloment
des anes aarticulation est de Pordre de H kg mm?®,
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¢) Cylindres de frein.

On recherche Ie type de evlindre gui, par ses dimensions, permel de réaliser le coefficient

<. b I ‘_ b ‘p. Pﬁ&
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de freinage recherch¢ avee une amplification convenable. On adople en général pour les voi-
tures et wagons des cvlindres horizontaux a longue course et pour les locomotives des cviindres
verticaux ou parfois horizontaux a faible course; sur les tenders, suivant la place et les faci-

5> &

lités plus oft moins grandes de montage on peut appliquer des cvlindres 3 longue course on
course réduite. ) .-

Les diametres de eylindres utilisés sont : 152 mm., 203, 251, 303, 330, 353, 380, 301,
106, 132, Pour eéviter d’employver des dinmetres supérieurs a 380 les essicux couplés sont,
exception faite de locomotives anciennes ou de certains tenders (111-P) [reinés puar deux
evlindres.

2+ Disposition généraie des timoneries.
@) Leviers.

Ils peuvent se classer en drois catégories suivant les positions relatives de Paxe, de
force et de Jarésistance (fig. 96). Lo force P oagissant dans le sens de la fleche produit sar
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I roue un effori W et sur axe une réaction C. Sitrois de ees valeurs o, b0 P W sont connues
il est facile de déduire li quatriéme.
, . b La b Wl
- \\ . l), — I) == \\\\’ M o =-= = 5 [)—_—.———_
‘o h W P

I5t, sio: ) .
— Vaxe € ost silué entre {a force 1 et la résistance W @ C =W 4 D,
— la résistance W est située entre la force P et Faxe C : C =W — P,
— Ia force P est située entre la.résistance W et l'axe C = C =P —W.

b)) Exemple._de. calcul d’établissement d'une timonerie: (fig. 97).

Soit P la pression exercée par le piston dw cylindre de {rein.
Q T'effort total de freinage exercé sur les sabots.
L’effort de freinage total sur I'ensemble des trois cssicux est de :
. : ' a.
Q="pxix?
b I

En effet, la paire de roues la plﬁs proche de l'arbre de frein reg¢oit un effort de
freinage de : :

' a e g
B, =P x- x- x=
b f h
tandis que l'effort de freinage agissant sur les roues du milieu, est de :

a Lk o g
B: =P X - Xx- x—X=
o b f7 m h
‘el celui agissant sur les roues extrémes de : v
: a k n g
B =P - X - x— g
b f m L
Il découle de ces formules que P'effort de freinage total dépend des longueurs des leviers
a, b et g, h, quelles que soient les proportions des leviers compensateurs f et mn.
. Toutefois, la répartition de Peffort de freinage sur les 3 essieux est réglée par les
. proportions de ces leviers compensateurs. La timonerie doit étre établie de fagon a donner
= un cffort identique sur les sabots d'une méme roue ou de plusieurs roues ¢galement chargées.
= Dans ce cas, P'effort sur les roues du 1er essieu doit étre égal au tiers de U'effort total :

1
' B, = 3 B
Nous avons donc :
« e ( . a g
P= - w-=sPx - X7
. b f h 3 h
ou : . .
e 1
- =
/ 3

Les proportions exactes du levier compensateur sur Ie 19 essieu ainsi ¢tablies, on déter-
mine de méme les dimensions du levier compensateur de 'essieu du milieu :
o noo
— = =1 ou: o0 =n.
m m

¢) Timonerie de locomotive et tender.

Chague sabot est suspendu au chassis par I'intermédiaire d'une bielletle de suspens_iou
(voitures, wagons ¢t tenders) ou d'uu levier de serrage (locomotives). Les sabots situés d'un



meme coté de I'axe de I'essieu (a1 ‘exception toutefois des bogies de locomotives) sont reliés
de part et d’autre du chassis par une piéce transversale appelée triangle de frein (voitures,
wagons et tenders) ou entretoise des leviers de serrage (locomotives). Cei organe a pour but
de recevoir I'effort des bielfles de traction de la tlmonerle et de le transmettire sans porte

faux aux 2 sabots tout en le répartissant, dans les conditions normales de onctmnncment
¢galement sur chacun d’eux. Sur les locomotives les entretoises des leviers de serrage trans-

mettent cet cff(nt aux supports des leviers de serrage et non pas directement aux sabots
cux-mémes.

La figure 98 représente lllstdllatlon—tvpe de la timoneric & leviers W estinghouse pour
véhicules. Les balanciers horizontaux sont montés de facon a étre I)CI])C‘Il(ll(’ll]ﬁll(“; a l'axe
longitudinal du c¢ylindre quand le piston a effectué la moitié de sa course. Pour remener la
timonerie dans sa position normale, un ressort est placé entre les halanciers, veliés d'autre
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F1g. 98
Cylindre de frein et sa Limonerie .

part par une bielle de connexion. Les distances X et Y, mesurées quand le frein est desserré
et e piston & sa position normale au fond du evlindre doivent étre fes suivanies

. B s
IR
. 'Y =5 £ X
s etant la course-du piston. Lorsqu’on a par exemple A = B el s = 300 mm., on lrouve
N = 7D mmet Y = 225 mm. Ce scrait done une pratique défectucuse, nuisibie au rendenent

de ]a timonerie, d’¢galiser au montage N et Y.

On démontre facilement que elfort de freinage est également réparli entre les 2 biclles
7., et Z..

La figure 99 represente Finstallation de fa timonerie des tenders de TH-P. Les halunciers
sond monlés de facon & ¢tre ¢galement inclinés en sens inverse par rapport a axe du evlindre,
lorsque le piston a effectud la moitie de sa course. Cela o ainsi permis de véduive Ia distanee Y
lorsque le frein est desserré.

On remarquera sur les figures Y8 et 99 la conjugaison du frein & main avee le frein & air,

ugs
fa bielle d’action du frein & main circulant sur la crosse de tige de piston ou sur le balancier.
La figure 100 représente une commande différente de la timonerie analogue pour le reste
celle de Ta figure 990 FEHe est appliquée sui les tenders 22 C.
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Le [freinage des bogies esl assure :

--- 50it par deux cylindres a {rein a axe horizontal, fixés a Uextérieur des longerons de bogie.
chacun d'eux actionnant les sabots situés d'un méme coté du bogie. Ces evlindres a frein
sont a simple piston (fig. 101) sur les machines d’origine Ouest et a double piston sur les
241 A (fig. 102). ' »

— soit par les c¢ylindres a frein des essicux couplés de la locomotive dont la timonerie agit
sur les essieux de hogie (231 B et 230 G) (fig. 103 A). Dans ce cas, I'effort de traction

-

-

-

) FIG.107

s‘exerce au milien du palonnier transversal des leviers de serrage aiin de permettre une
orientation de ce dernier lorsque le bogic pivote. D’autre part, afin d’'éviter que les dépla-
cements latéraux du bogic ne déséquilibrent les efforts de traction des 2 barres articulées
& ce palonnier, on emploie une pi¢ce intermediaire en forme de demi-lune dont la figure 1038
explique l'utilite; les 2 barres restent ¢galement tendues (Ie déplacement latéral du bogie
accentuc le serrage des freins).
-~ soit par un seul cylindre fixé au chassis de la locomotive dans I'axe du bogic. Cest le cas
du bogie-bissel Zara des 140 C (fig. 104).
Les bielles de traction sont simples et articulées au milieu des palonniers entretoises
des feviers de serrage afin de maintenir la répartition uniforme des efforts sur chaque sabot
forsque lebogic-hisset pivole et se déplace Jatéralement. Les Ieviers de serrage sont suspendns
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au chassis de fa focomotive alin d'eviter toute inclinaison vers Uavanl ou arricre (suivant le
tens de marche) du chassis de bogie. (Voir § d suivant).

e freinage des essieux couples est assuré :
- »0it par un cyvlindre & frein vertical sur les machines de séries anciennes (030-000) (fig. 103).
— soil par 2 cvlindres & freins verticaux avec dispositions différentes de renvoi. Sur les
machines récentes d’origine Ouest, le 1er essieu couplé est freiné a 'avant, les 2 autres & Tarriére

FIG. 110b%s C

(231-C & J, 230 J, 230 A, B, C, D, Iy (fig. 101). Sur les machines américaines, tous les
essieux sont [reinés o arriere (140 A et B) (fig. 106).
—— s0il par 2 cylindres & {reins horizontaux,
040 - TA (fig. 107)
131 - FA (fig. 108)
to. 111 - B3-C (fig. 109)
M1 - P (fig. 110)

dy Timonerie des véhicules.

La Jigure 110 bis A represente schématiguement une timonerie en série pour voiture 4
bogies avee evlindre a simple piston et biellettes de connexion sous les essicux (freins & vis
el a air conjuguds).

La jigure 110 0 B veprésente une tmonerie pour véhicule a 2 essicux avee evlindre a
double piston et biellettes de connexion au-dessus des essicux (Ircins & vis el  air CONJULUCS).

Quand on emploie des evlindres de grand diameétre, il est quelquetois difficile davoir
une muttiplication suffisante sans arriver @ des valeurs inadmissibles pour les bras de devier
horizontanx A et B3 (fig. 98). On résout cette difficulté en emplovant le monftage représenlé



FIG. 111t
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flgure 11O bis C qui permel de taccowreir les leviers B, Ja réduction des rapports des bras
de feviers ¢tant obicnue au moyven des leviers C et D.

Les vessorts de rappel pour ramener Ja timonerie dans sa position nornde soni le plus
avantageusemend d‘%po;é% torsqu’ils relient les leviers parallélement & la bicliette de con-
nexion (fig. 96 - 110 bis B3y, Leur allongement total reste ainsi toujours égal & la course du
piston muttipiice par le rapport des distances de 'axe du ressort a 'axe de la bielle de con-
nexion et & Paxe de la tige de piston. L.a disposition de la Jigure 110 bis A ou les leviers sont
relics par des ressorts au chdssis du véhicule risque en cag de réglage défectueux de la timo-
nerie In modifier la répartition de I'effort de freinage sur 1és 2 hogies.

30 Oscillations et variations de charge dues au frein.

a) Influence de la position relative des sabots et de la roue.

Sur la figure 111 le sabot et son levier de serrage AB figuré en position verticale sont en
tquilibre sous 'action des forces suivantes :

E. Effort de freinage reen de la barre de traction;
Q. Réaction du bandage normale a la Surface de contact;
Qf". TIrorce de frottement due a la rotation de la rouc:
R. Réaction du chassis au point datlache A du levier de serrage.
On a donc : '
E+Q+Qf" +R=0
En supposant :  Qf" appliqué en B, on obtient :
L .

Tocos w— f7 sin =

sin « -+ [7 cos =«

R =L .
cos «— [ sin «
soil par exemple pour = == 300 et 7 = 0,15
Q=1201 ¢ B =079,
La roue est en équilibre sous Paction des forces suivantes :
Q" Effort dapplication du sabot ¢gal et opposé 4 Q;
R Reaction verticale compiémentaire du rail au point de contact rail-roue, égale et
opposée a R;
[<” RReéaetion horizontale complémentaire du coussinet;
Q’f" Effort résistant de frottement du sabat égal et opposé a Q) ;
T Réaction tangenticlle du rail égale et opposés a Q'f”
On a done
, = Q= Q LR LT =0
dlou on tive : E =E-—-T1T,
ceoqui ctait evident a priori
Lo chassis est soumis & Paction de 3 couples de forees @ le premicr comprenant la force R
appiiquée en A et la foree BT appliquée au miticu de la Hgne joignant les points datlache des
Liges de suspension du ressori de la roue, le second comprenant une foree ¢gule et opposée & I
appliques an poinl dattache € dic evlindre de {rein el une foree égale & 1 appliqués en D
ste o ghissicee > boile, e troisicme comprenant une foree ¢gale & T appliques en D sur Ia
giissicre de hoite of une Toree 17 ¢gade el opposce a T d])phqué" aw centre de gravite Godun
chissis. Co dernier couple et une partie du premier conple sont dus & Pinertie et s annulent
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ainsi que les forees Q7 et Q7 lorsque le mouvement cesse, méme si les [reins restent appli-
(Jués.

Suivant la disposition particulicre de la jigure 111 bis dans laquelle il existe deux sabols
diamétralement opposés la force dapplication E™ de la bolte sur sa glissicre arriere se réeduit
a T puisqu'il existe par ailleurs 2 forees I égales et opposées. Suivant la disposition de la
figure 111 ter dans laquelle la roue est freinée a 'arriére (méme sens de rotation) la foree d appli-
cation I7 de Ia boite sur sa glissiére avant est égale a E — T. Cette force est nulle lorsque
IL =T, ¢’est-a-dire (voir formule précédente) lorsque : .

fn *

cos « — [ sin =«

= 1, c'est-a-dire, si /7 = 0,20

pour-z = 33°.
Alnsi, dans le cas général du freinage de la roue par un scul sabot la disposition figure

R
__{__ < -1~
A N\
/// A A //
- C A b

FIG 112

111 fer avec = = 309 environ sera la meilleure relativement a la tenue des boiles, clle est celle
des machines ameéricaines). (1)

It est tenu comple des efforts appliqués a essieu dans le caleul de ses dimensions (voir
tome 11, chap. 11T § 29).

Lo couple résistant auquel est soumis le chassis serait trés complexe & délerminer dans
le cas duhie timonerie compléte. On voit cependant qu'il se produit une variation de charge
des roues sur les rails dépendant de la position des saboils — au-dessus ou au-dessous de axe
de Fessicu, a 'avanl ou & Parriere —— de la position des points dattache des points fixes de
la timonerie, du nombre des essieux freinés, de leur position par rapporl au cenlre de gravile
et de Tintensité de etfort de freinage. Sien particulier les sabols sont appliqués au niveau
du plan médian des essieux (malgré les entriaxes et Pempattement rigide plus grand qui en
résulte) effort 1 de freinage est sans aucun effet sensible sur Ia suspension. On a en effet
(voir formule précédente) pour = = o :

R = Ef”
et 'on aurait R = o pour = == 109 environ (au-dessus de I'axe des essicux pour fe sens de
rotation indiqud).
1y Bemarguons que sur ies loconotives Pangle % == 307 est aussi souvent nécessité par impossibilite e loger

un sabot entre deux roues couplées & hauteur de essiew.
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b) Cas particulier de P'influence de la position des sabots sur un bogie ou véhicule
a 2 essieux.

Lorsque fes 2 roues de chaque coté d'un bogie sont freinces chacune par un seul sabol®
ce qui est toujours le cas pour les bogies de locomotives, il est préférable de disposer les sahots
entre les roues.

En effet, dune part avant du chassis s'¢leve, sous Ueffet de la traction des sabols sur
les bielles de suspension el Iarricre s’abaisse sous Peffet de la poussée des sabots sur les biclles
de suspension (forces 13 de la figure 111). Soit par exemple 3,500 kg. la pression exercée par
sabot suivant I'axe de Tessieu, I'effort de traction ou de poussée de chaque bielle verticale
de saspension sera, avee un coefficient de frottement de 0,15 égal 4 3.500 kg. x 0,15 = 525 kg.
Si les sabots sont entre les rowes et si 0 m. 40 cst la distance horizontale des points d’attache
au chassis des biclies de suspension le couple de basculement du bogie est égal a :

0 m. 40 x 525 = 210 kgm.

Lo chargement de la 2¢ roue et le déchargement de la 1 roue du bogie (entriaxe des
essicux de 2 m. 10) seront sur un hogic formant balancier longitudinal de :

2,10 -
T = 100 ke
210 ’
Sicles sabots sont placés sur la face externe des roues, 'avan! du chissis s'abaisse ot
Parriére s’éleve el le couple de basculement est plus éleve : 3 m. 300 < 525 = 1.732 kem.
correspondant a4 une variation de charge des roucs de :

Dyes tiges de retenue ¢lastiques ou des cales appropriées devraient limiter ce déversenent
dans Ie cas de bogie type P. L. M. formant balancier longitudinal (voir tome 11, chap. N,
§ 99). S'il s’agit d’un bogie de tender ayant 4 sabots par essieu le couple est de : 1,732 kem ——
210 kgm. == 1.522 kgm. Le déversement y est limité par la forme plate du pivol dappui
de Ta caisse (le bogie ne formant pas balancier longitudinal).

¢) Cas particulier de Pinfluence du couple d’inertie TT’.

Dans les efforts caleulés précédemment fiqure 111, qui dépendent de la disposition de
Fapparcillage de rein et ont pour effet de déverser ou cabrer le chassis, il existe un couple 171
ne dependant que de Tinertieo du vehicule, ¢est-a-dire de Pefforl total du frein et de la masse
du vehicale. Tooscillation résultante est analogue au phénoméne de déchargement permanent
de Tavant de fa locomotive lorsque celte derniére exeree un effort de traction.

Le tehicule (fig. 112) est soumis & un couple qui a pour forces, Nune Fadhérence utilisée
des roues sur les rails et Fautre le produit de la masse du véhicule par l'aceélération de ralen-
Lissement, ces forces soni appliquées, I'une au niveau des rails, I'autre au centre de gravite G
du vehicule,

Solent Pyoel P, les charges statiques des essieux davant et d'arricre et P le poids du
vehicule. On a

P,—P—
b + ¢
b
P»: — I)
. b+ ¢

Supposons le frein serré avee toute sa puissance, la valeur maximum des forces du coupic

est conle & Py
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Soient Z, ¢t Z, les nouvelles charges des roues sur les rails aprés les premicres oscillations
dues au serrage brusque du frein.

On a:
gch + Pdf = Z,b
(:1 + Zz =P

d'ou Pon tire :

“zl p(’_T__({! :

I

) b 4+ ¢
Les Variations.proportionnel]es de“pression des roues sur les rails sont :
: (e =ty =
\ TR

En réalité, il faudrait multiplier ces chiffres par un coefficient qui peut étre évalué a
1,25 pour tenir compte des {rottements.

Application : La figure 112 peut s’appliquer a une locomotive 230 dont les essieux
couplés sont conjugués par balanciers.

Soient b =3 m.,, ¢=1m., d =1 m.v70
Ona: V., =042 ¢t V, =014

Le déchargement des roues couplées présente des inconvénients au point de vue adhé-
rence.

Si I'on desserrait brusquement le frein, le poids suspendu se renmverserait en arricre.
Dans ce cas, il faudrait multiplier V, et V, par un autre coefficient K’ qui peut étre évalué
a 0,5. On aurait alors : '

Vi=—017 et V, =000
Le déchargement du bogie présente un inconvénient au point de vue déraillement.

d) Influence du freinage sur le fonctionnement des ressorts de suspension,

On peut penser & priori qu'il faut ajouter au frottement des lames de chaque ressort la
composante verticale du frottement des sabots. Cette force s’excrce aussi bien lorsque la roue
est soulevée que lorsqu’elle s'abaisse. Par contre, la force de frottement de la boite contre
sa glissicre ne géne pas le fonctionnement du ressort lorsque la rouc passe sur une dénivella-
tion. Si la roue est freinée par 2 sabots la composante verticale du frottement des sabots
est nulle. *

4> Réglage des timoneries.

a) Utilite.

D’une maniére générale, les timoneries sont établies de facon a réserver entre les roues
et les sabots, le frein étant desserré, un certain jeu minimum lorsque les hundages et les sabots
sont & I'élat neuf. (6 & 10 mnw. pour les roues couplées et 15 & 20 mm. pour les roues de bogic).
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Ce jeu est néeessaire pour ¢viter le froltement des sabots contre les handages lorsque
le [rein est desserre. Le jeu minimum moyen de tous les sabots d'un miéme véhicule cor-
respond & la course minimum dw ou des pistons de cyvlindre de frein (evlindre a simple piston
ou & double piston). Sur les vehicules, il fant au surplus que le piston du evlindre de [iein
dépasse la rainure de fuite. :

IEn service, les axes ot les trous de timoneries prennent du jeu, les bandages des roues
cl les semelles de sabots s’usent la distance a parcourir par ces derniers pour s’appl lqum Sur
les bandages augmente pelit a petit, et la course du piston augmente aussi dans les mémes
proportions. Mais, st la course du piston augmente, la quantité¢ dair contenue dans
I'ensemble du réservoir auxiliaire et du eviindre de frein étant la méme alors que le volume
offert est plus grand, la pression sera moins forte lors d'un serrage a fond. La force d'appli-

ation des sabols sur los bandages sera done plus faible, d’ou serrage moindre. II faut donc
limiter le jeu des sabots de frein a une course maximum du ou des pmons de evlindre de frein.

Les limites des courses de pistons entre lesqucllm il faut régler les timoneries d’essieux,
et les procédés a suivre pour effectuer ce réglage sur les divers t}pcs de véhicules en service
et sur le matériel locomoteur, sont indiqués ci-aprés.

Pour le malériel remorqué la course du piston doit étre comprise entre les valeurs sui-
vantes .

y cyvlindre & simple piston : course de 100 a 200 mm.

cvlindre & double piston : course de 50 a 100 mm., pour chaque piston.
matériel & marchandises : cvlindre de tare : course de 100 & 180 mm.,
matériel américain « Standard U. S. A.» (wagons KKuw) : course de 130 a 210 mm.

Pour les machines el tenders la course du piston varie avec 1cs types de evlindres utilisés
(voir chapitre XIII).

matériel & vovageurs

b) Régiage normal.

Le réglage des timoneries se fait au moyen de bielles et de connecteurs a trous (fig. 113).

La position des articulations qui correspond a I'épaisseur maximum des bandages et
des semelles de sabots est la position de début. Quand le jeu entre les sabots et les roues s’ac-
centue, on le réduit en déplacant I'axe d'articulation des bielles de maniére a rapprocher les
dbots des bandages, tandis que les leviers verticaux reprennent leur position primitive.

[T peut arriver également, apres le remplacement d’une ou de plusicurs semelles de sabots,

-que le jeu entre les sabots et bandages devienne inférieur au jeu minimum défini précédemment.

A ce moment, la course du ou des pistons de cviindre de frein est inféricure au minimum
admis: i pourrait en résulter-l'enrayage des roues.

Il faut done aussi, & ce moment, régler les timoneries des essieux pour obienir une course
de piston aussi voisine que possible de la course minimum, mais légérement supéricure.

Sur fes Tocomotives le réglage consiste & mettre les bielles reliant Ies palonniers de chaque
esstert bien de longueur, pour donner aux leviers ct hielletles intermédiaires la plus grande
course possibde, afin que les sabots portent tous en méme temps sous action du pxsion a
air ou du {rein a main.

Le réglage du frein doit étre fait par Parriére. Les vis de réglage placées & PAY, doivent
élre s 90100 s & la mise de longueunr des hiclles reliant les palonniers et ne plus ¢tre relouchées.

Pour obtenir un hon réglage de frein, on place, entre les sabots et le handage des eales
en fer plat de 6 &7 mm. d'épaisseur, de toute fa longueur du sabot. On serre ensuile énergi-
quement ces cuales par les ¢erous arricre de la timonerie. SiJe travail est hien fait, le piston
a alr ne bouge pius dans son cvlindre. On retire ensuile les cales placées entre les sabots, en
desserrant la timoneric apreés avoir fait un repeére sur Péerou de réglage. La timonerie est
ensulte réglée au repére établi. \

Le frein ainsi réglé, le piston doit parcourir dans le cylindre & air 115 4 125 mm. si la
course nm\xmum est de 150 mm. Si le rapport des bras de leviers de Parbre de frein est
par exemple de 3, il résulte que le frein ainsi réglé permet d'user les sabots de 10 mm. environ,
Apres 2reprises de serrage, on aura usé les sabots.
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Le serrage du frein & main doit étre repris trés souvent il esl réglé par le tendeur qui se trouve
en-dessous du contre-poids de la plate-forme de la machine.

¢) Réglage automatique.

Pour remédier a I'inconvénient d’un réglage manuel fréquent des longueurs de courses
de pistons a Ia suite de I'usure des sabots, on utilise des régleurs automatiques de timonerie.

* .

Bielle 6 trous

Connecteur

©0000)
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Bielles de connexion
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FIG. 113

L emploi (k ces (mpawl]s a pour effet de mainteniv pratiquement constante la course
du piston pour un méme véhicule et une méme pression au cylindre de frein. Sur les engins
moteurs ¢lectriques, il permel ainsi d’augmenter la rotation du matériel en évitant les
rentrées au depol.

‘Régleur de frein 8. A. B type D.

e regleur de frein SO AL B. type D, ulilisé sur les voitures elcduque standard (/J(J\olts)
sur (c[t(mns voilures métall 1(111“% a panneaux lisses, cerlaines voitures a ctane, sur les voitares
allegées el sur une grande partie du matériel ex-aliemand est un apparcii de réglage & double
action, ¢esi-a-dire quil travaille automatiquentent dans les deux sens, aussi hicn en aug-
mentant des jeux trop petits, qu'en diminuant des jeux trop grands (1).

augmentation des jeux des sabots trop pelits el ainsi dx la course de piston jusqu'a

(1 Toutefols fes 21 2 sont ¢quipces dun régleur S A 13 non réversible,
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sa valeur correcte, se produit d’un seul coup, lors du premier freinage. La diminution des
jeux des sabots trop grands se fait au eontraire progressivement, assurant ainsi & I’appareil

un travail régulier et continu pendant le service normal.

Le régleur de frein S. A.B. type D est caractéris¢ par I'utilisation d’une vis de réglage
a grand pas permettant le dévissage de l'appareil par réversibilité, sous la seule action de
la tension de freinage. ) : '

Cette méme tension de freinage produit le blocage du dévissage de I’appareil; le systéme
de commande empéche que ce blocage ne s’effectue avant que le piston ait parcouru la course
d’application des sabots pour laquelle I'appareil est réglé. .

Si le dispositif de commande est accidentellement mis hors d’action, I’appareil se bloque
alors automatiquement contre le dévissage sitét qu'une tension est créée.

Construction.

Le régleur de freins constitue une partie de la timonerie de frein et a pour objet de main-
tenir constante la course du pistonr de frein nécessitée par ’application des sabots contre les
roues. Dans ce but, une bielle de traction est en partie remplacée par le régleur de {reins S. A. B.
organe de-traction possédant la faculté de se raccourcir ou de s’allonger automatiquement
suivant que les jeux des sabots sont trop grands ou trop petits.

Les principales parties suivantes peuvent étre distinguées dans le régleur de freins S. A. B.
type D (voir figure 114).

10 tige de réglage. :

La tige de réglage 21 est une vis a filetage réversible qui est reli¢e a la timonerie de frein
& 'aide d'une extrémité de bielle de traction soudée sur elle. :

Elle est munie de la bague d’arrét 23 qui I'empéche de sortir de I'écrou 17.

20 La partie tournante.

Se compose de I'écrou de réglage 17, du tube de réglage 16, du manchon d’accouple-
ment 15, de I'axe du mécanisme 3 avec la bague d’appui 4, du ressort de compression 5, de
la bague de butée 6 et de la cage a billes.

C’est par rotation de cette partie dans un sens ou dans I'autre, que I'écrou de réglage 17
se visse ou se dévisse sur la tige de réglage 21, et que, par suite, les jeux des sabots sont res-
pectivement diminués ou augmentés. L’écrou de réglage 17 est muni de la gaine 19 qui protege

_ les filets de la tige de réglage 21, et le tube de réglage 16 est muni de la bague de dévissage

a main 62, laquelle facilite le dévissage a4 main du régulateur.

. Entre la cage a billes et le manchon d’accouplement 15, est intercalée une bague 14
gui effectue la liaison avec les autres piéces du mécanisme (voir la suite). Les piéces 14 et
5 en contact produisent ainsi un embrayage plan a friction chargé par la force du ressort 5.

3° La partie fixe.
Composée de la chape 2 avec son prolongement, le manchon-guide 9.
La chape 2 est articulée sur un balancier de la timonerie de frein a ’aide d’un axe.

40 Le carter du mécanisme. v

Composé de deux demi-carters 10 et 12, 1é premier portant la manivelle du régleuy avec
le tourillon 11 du mécanisme. )

Quand la manivelle du régleur se trouve dans sa position extréme, vers la gauchc en
regardant le régleur coté chape (voir figure 115) les différentes piéces du mécanisme se trouvent
dans les positions indiquées par la figure 114. 11 existe alors un jeu entre les portées coniques
des piéces 4 et 9. Si I'on tourne la manivelle vers la droite, le carter se déplace le long des
rampes hélicoidales C, et C. et subit ainsi un déplacement axial qui I’éloigne de la chape,
deplacement auquel participent la bague 14 et la partie tournante. Il en résulte donc une dimi-
niation du jeu situé entre les cones des piéces 4 et 9 jusqu’a ce que la manivelle ait atteint
la position dessinée, « position de blocage », pour laquelle le jeu est nul. -

Durant tout le temps pendant lequel la manivelle du régleur se trouve dans le secteur
placé a gauche de la position de blocage (voir figure 115), il existe un jeu entre le cone de



hi”ll” rrsresdiffbirsivrriS0h. os. e \

////

////”7,’,’,7:,'4”«’\"«:“ o~ Jé\\\\!‘
i LS \////\\\

\\\\\\\\\\ e — Jall
—— ji:_—}'_:TE —
e 4 = ;—:';—:-:;:— *—;[/:::—————-——([

o

)

L gé‘

' FIG. 114




an

W~

T it

la prece 4, et son sicge dans 9, tandis que, lorsqu’elle se trouve dans le secteur a droite de la
position de blocage, le cone male de la piéce 4, est en prise avec le cone femelle de la piéce 9.
Dans le secteur & droite de la position de blocage, le carter tourne sans déplacement

axial correspondant, grace au fait que les loge-
ments des filets C,, C. sont beaucoup plus larges
que les filets eux-mémes.

Le carter du mécanisme est lié & la bague 14
par le ressort d’entrainement 13. Lorsque la
manivelle du régleur, et, par conséquent, le
carter, tournent de la gauche vers la droite,
Pappareil étant vu coté chape suivant la figure
113, les spires du ressort 13 sont influencées en
direetion d’une- diminution de leur diamétre,
d'ou il résulte que le carter tourne sans entraine-
ment de la bague 14. Lorsque la manivelle
tourne de la droite vers la gauche, les spires
du ressort ont an contraire tendance a aug-
merter leur diamétre d’ou coincement dans leur
enveloppe et participation de la bague 14 a la
rotation du carter du mécanisme dans cette
direction. '

I . iy

La disposition du montage du régleur de
freins S. A. B. type D est montrée dans la
figure 116.

Au régleur proprement dit, décrit dans ce qui
précede, “est joint un dispositif de commande
faisant partie de I'équipement.

Ce dispositif de commande se compose (voir
fig. 116 et 116 bis) de la coulisse 29, de I’équerre
basculante 26 et de la bielle de commande 28.

La coulisse est, d’'un coté, suspendue sur un
prolongement du boulon de crossette 34, et de
Pautre c6té articulée sur I'attache 33 par la
bielle de coulisse 32. Un galet 27, guide dans
la rainure de la coulisse, le boulon de crossette
sur lequel tourne l'équerre basculante 26. La
coulisse est encore munie d’un axe-guise 31,
déplacable servant de support a un galet.

Fonetionnement.

Le mode de¢ fonctionnement du régleur de
freins est déterminé d’'une part par les tensions
qu’il supporte lors des freinages, et d’autre part
par les mouvements et p051t10ns de la manivelle
du régleur.

Lors d'un freinage, I'équerre basculante suit
la crossette du piston de {rein dans son mou-
vement rectiligne longitudinal et tourne simul-
fanément autour de son axe, de sorte que
son goujon 51 a une position bien déterminée
pour chaque position de la crossette.

Les dupld(ements transversaux du goujon
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51 sont transmis & la manivelle du régleur par la bielle de commande 28 reliant le goujon

o1 de I'équerre au tourillon 11 du mécanisme.

La manivelle du régleur prend done, pour chaque valeur de la course du piston, des
positicns qui sont u‘plesmne(‘s par le diagramme de la figure 115. Au serrage des freins, le
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diagramume esl parcouru dans la direction B-E-F-G el au desserrage dans la divection inverse :
G-F-E-B. -

La ligne C - € du diagramme qui correspond a la « position de blocage », d¢finie pré-
cedemment, de la manivelle du régleur est carvactérisée par le fait que, pour toute posilion
de la manivelle située & sa gauche, 1! existe un jeu entre les cones des picces 1 et 9, tandis
que pour toute position de Ia manivelle située a sa droite, le cone de la picce 1 est appliqué
sur son sicge. .

Done, si pendant un {reinage, N'application des sahots sur les roues a licu quand la mani-
velle du régleur occupe une position quelconque sur la courbe B-E-I5, délinie par exemple
par le point N, la tension creée produit une diminution de Ia force dans I'embrayage 11-15
(I picce 14 appuie conire un arrét du carter qui, lui-méme est maintenu par les filets €, et
Co). Par ('(mséquen[ la partie tournante, étant libérée et soumise au mouvementi de rotation
provoqué par le filetage réversible de Ia tige de réglage et son écrou de réglage 17, tourne
sur la buiée & billes dans le sens du de\'lqsaﬁe 11 en résulte done un allongement de I"appareit
qui se continue jusqu'au point I, point ou “le cone de la piéce 4 s appllque Sur son siege,

La force de traction passe alors directement de la partie tournante a la partie fixe, empe-
chant fe dévissage, ot transformant ainsi 'appareil en un organe continu de traction.

L’appiication des sabots sur les roues ne devient donc effective que pour une
course de piston correspondant au point F, car ce n'est qu’aprés ce point que la foree
de traction peut dépasser la valeur pour laquelle le dévissage a licu.

A cause de Pélasticité dans la timonerie de {rein, le piston continue encore un peu sa
course: d'une quantité fonction de la pression du evlindre par exemple, jusqu’a ce que le
point G soit atteinl.

Siles jeux des sabots sont assez grands pour que Papplication des sabots n'ait licu qu'apres
le point IY, par exemple au point Y, il ne se produit aucun dévissage, car la manivelle se trouve
dans la région a droite de fa ligne C - C quand la tension est créée. La course tolale du piston
prend done une plus grande valeur, par exemple Gy.

Quand on desserre le Irein et que la manivelle du régleur se déplace vers la gauche, la
bague 11 est, par le ressort d’entrainement 13, liée au carter.

Lo partie tournante étant & cause de la force de freinage bloquée et immobilisée, accou-
plement 14-15 glisse jusqu'a ce que les sabots décollent, ce qui se produira au point Y ou
un peu plus tot. o

Comme, & partir de ce point, la lension dans Fappareil est diminuée, 'accouplemeni 14-15
ne glisse plus et la partie tournante est entrainée par la bague 14 et le carter peadant la con-
tinuation du desserrage. Il se produit donce un rattrapage pendant le chemin correspondant
a Y-I" (1) dont Ie résultat ¢st qu'au prochain freinage, 'application des sabots aura fiea plus
tot, par exemple en Y.

Au freinage suivant, Fapplication des sabots se produira en Y., ete.., Loujours de plus
en plus pres du point I+ ’

Ainsi, comme il est montré précédemment, on voit que, aussi bien ])0111‘ des jeux de sabots
trop petits, par un seul dévissage, que pour des jeux de sabots trop grands, par des vissages
successifs, application effective dna sabots contre les roues est tou;om@ anmence, par le régicur,
A se plo(h.nc au point I

La course du piston au poinl I est dorie lu course d'application des sabols A\, réglée par le
régleur de freins.

Lors du montage du réﬂ‘lcur de freins, il est donné a la cote A, par déplacement de Faxe
guide 51 sur la coulisse 29, ta valeur néeessaire pour obtenir la course totale du piston désirée.

LLa coulisse porte un repére venu de fonderie qui sert d'origine a la mesure de ce dépla-
ment pour le réglage de AL Si distance an galet de 'axe 31 est ¢gale a La course du piston
pour laquelle le goujon 51 se trouve au point 1<,

(1) Les déplacements de Ia manivelle dans Ia région a gauche de laligne CCLone produisent pas de modification
de Jongueur parce que, lorsqu’il existe un jeu entre le cone de Ja pigce 4 et son siége, la partic tournanic suit - carter
dans ses 2 sens de rotation, a cause de La friction eréde entre la picce 14 ¢l le carter 12, par les faibles tensions «

menies si-les sabots ne sont pas en contact avee fos rones, Par contre, dans la région & droite de G I pariie Lewrede
reste immobile pendant le déplacement e Ja manivelle vers Ia droite,
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A ce qui précede, on peul ajouter que, lors du dévissage sous U'influence de la foree de
freinage, la picee 14 cherche & suivre la partie tournante en rotation dans le sens du devis-
sage, mais en esl empéchée par le ressort d’entrainement qui I'accouple au carter lequel @
son tour est relié¢ au dispositif de commande.

Sil'on suppose que, par suite d'accident ou de montage défectueux, le dispositif de com-
mande soit mis hors d'action, de telle sorte que le carter du régleur soit ainsi rendu libre, rien
ne s’oppose a ce que la bague 14 et le carter suivent la rotation de la partie tournante. Il s'en-
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suil alors que la manivelle vient dans le « secteur de blocage », tout dévissage est done rendu
impossible et le régleur de {reins fonctionne dés lors comme une bielle de traction ordinaire
jusqu’a ce que 'avarie ait été réparée. Une avarie qui met le régleur hors d’action, n’entraine
done pas ainsi avec elle, Ia mise hors d'action du frein.

I1. — Régleur de frein « Royal Adjuster » des 141 - R. ([7ig. 117).

Ce régleur n'est pas a proprement parler automatique. Pour régler fa course du piston
en service, on n'agit pas sur un tendeur, mais il suffit de tirer & la main la poignée A dans
fa direction de Ta feéche aussi Toin que possible. Auw premyier serrage Faxe 7 du palonnier se
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déplace en sens inverse de la longueur totale de la rainure intérieure de la tige du rochet |1,
ce qui correspond au jeu minimum de la timonerie, ou a la course minimum du piston.

Pour changer les sabots on désencliquéte le cliquet 5 de la erémaillére en levant la poignée

‘-

FIG. 124

FIG.125

extéricure 6 de son axe. On pousse la poignée A en arriére aussi loin qu'elle peut aller, ce
qui donne le jeu maximum de la timonerie.

Loaxe 7 ne peul se désamparer et s’échapper que par Porifice 3 du bati-guide, normale-
ment condamné par une broche.

ITl. --- Régleur Dabeg.

Cel appareil représenté schématiquement figure 122 st mont¢ sur les motrices ¢lee-



Py

280 -

triques 5¢ séric Alsthom ¢l un certain nombre de voitures banlieue et fourgons métalliques.

Suposons que les sahots soient usés et que 'appareil doive fonctionner deés le premier
coup de frein. Le point K va se déplacer vers la droite et le point H vers la gauche. La dis-
tance KH diminuant, le Ievier 13 va pousser le levier M dans le sens des aiguilles d'une montre,
cntrainant dans le méme sens Ie fevier N qui lui est solidaire. Le point P de ce levier s dépla-
cera sur un méme plan horizontal vers la droite. Il glisse tout d’abord contre le bras O sans
provoquer sa rotation. C'est sculement dans la derniere partie de l'action du freinage (sens
de la fieche (1)) que ce point P se heurte a O (partie coudée de la coulisse) et le fail tourner.
Le cliguet glisse alors sur le dos d'une dent de la roue a rochet. Quant au desserrage '¢carte-
ment du sabot et du bandage se produit, en méme temps la rotation de O et de son bati entrainé
par P sous l'action des forces de desserrage (ressort R) cale le cliquet dans une dent. Puis la
roue a rochet, I'écrou 8, la douille 7 et 'écrou 6 commencent immeédiatement a tourner, entrai-
nant le raccourcissement de la harre HX. Il convient donc d’observer que l'action de réglage
s'opére au debut de la période de desserrage quand les forces de rappel de desserrage sont
minimum.

L

Régleur D. A.S. (Nociétée Westinghouse).

N

Réalisation.

L’équipement complet (fig. 123) comporte comme organes essentiels : le régleur pro-
prement dit, le dispositif de commande du régleur.

La téte du régleur est fixée par une chape a 'extrémité d’un des palonniers, ’autre extré-
mité du régleur est simplement vissée sur la bielle de timonerie.

Le dispositif de commande du régleur est constitué par une bielle a fourche 17 dont
les branches sont fixées au collier-support 16 du régleur et dont autre extrémité est relice
a une Dbiellelte 18 articulée sur le palonnier de frein oppose & celui sur lequel est monteé le
régleur.

Cette biellette 18 est disposée de facon telle que, la timonerie étant au repos, clle forme,
avec la palonnier sur lequel elle est articulée, un angle =« tel que la distance & corresponde
a la course d’approche des sabots sur les bandages.

Pendant I'opération de freinage, 'angle « se fermera d’abord, amenant le contact entre
Pextrémité du palonnier de gauche et celle de la bielle a fourche (position indiquée en traits
mixtes) puis provoquera un léger déplacement relatif vers la droite de-la gaine extérieure
du régleur qui, par cette derniére opération, se trouvera blogué et pourra subir, sans s’allonger,
la mise en tension de [reinage.

On concoit qu’il est aisé¢ de déterminer I'angle «, c’est-a-dire la valeur de b, pour que
le blocage se produise exactement au moment ol la course du piston atteint Ia valeur fixée
d'avance; la bielle a fourche est d’ailleurs au surplus dotée, elle-méme, d’un dispositil per-
mettlant d’accroitre ou de réduire la longueur b et de modifier de la sorte, & son greé, le réglage
initial de la course du piston.

Principe de construction.

Considerons (jig. 124 ef 125) un svstéme constitué par une cuvette a facettes inclinées
maintenue rigidement dans uneg gaine, une tige polygonale et une couronne de galets interposés
entre les pans de la tige et les faccttes de la cuvette. Au repos les galets sont maintenus en
contact entre la cuvetie et la tige par un fourreau sur lequel agit un Jéger ressort.

— Premier principe (allongement impossible et raccourcissement libre).

On sait que pour un angle des facettcs assez faible, les galels peuvent se coincer entre
cuvelte et tige et sopposer & tout effort tendant & fairve sortir Ia tige de la gaine (fleche 1).
Par contre, la tige peut renirer librement (fteche 2) dans la gaine car dans ¢e mouvement
les gnlels tendent & se dégager des coins respectils.

- Deuxiceme principe (allongement el raccourcissement libres).

Stonous decollons Jes galets des coins en repoussant le fourreau vers la gauche (fleche /)
il est evident que nous pourrons faire sortir ou rentrer librement la tige dans sa gaine.

— Troisicme principe {allongement freiné et raccourcissement librey.
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Le systéme veprésenté figure 126 differe du précédent en ce que le Tourreau porte-galets
est solidaire de la gaiue tandis que la cuvelte, montée avec jeu, cst poussée vers la gauche
par un ressort calibre.

Les galets seront done pressés avee un effort bien défini contre la tige polygonale et il
en resultera un freinage également défini sur cetle derniére lorsqu’on Ia soumetira & une trac-
tion dans le sens de la fléche 1 en vue de la faire sortit de la gaine; car, dans ce mouvement,
les galets tendent a se coincer entre tige el cuvelle.

On concoit que la valeur de ce freinage est, toules choses égales, fonction de ia tension
du ressort et peut donce étre déterminée au préalable.

Lorsqu’au contraire, on exerce une poussée dans le sen$ de la fleche 2 en vue de [aire
rentrer la tige dans la gaine, il ¥ a tendance au décoincement des galets et on observe que,
dans ce dernier cas, le freinage sur cette tige est tres faible et peut étre considéré comme
prafiquement négligeable. '

Clest par la conjugaison astucicuse des organes permettant de réaliser ces Lrois principes,

T RET
FIG.126

quil a pu etre eréé un appareil extrémement simple et robuste remplissant toutes les fonctions
auxquelles doit satisfaire un régleur dit & « double action ».

Les organes enfermés dans le corps du régleur sont les suivants en partant de la gauche
de la figure 127,

1o Un certain nombre de cuvetles 3 dites de retenue (leur nombre est fonction de effort
quaura a supporter le régleur).

Entre fes facélles inclinées des cuvettes et les faces planes de la Lige polvgonale, sonl logds
des galets 4.

20 Une cuvetle 5 avee ses galets, dont les facettes inclinées sont orientées en sens inverse,
@ pour fonction d'empecher un glissement intempestif de la tige vers la gauche, par exemple
pendant e montage et les diverses manipulations de I'appareil.

3¢ Un fourreaun 6, comportant des logements pour les galets, maintient, lorsque le régleur
est au repos, ces derniers en contact avee les faces inclinées de la cuvelle 5. Un ressorl 7 sol-
licite constamment vers la droile I'équipage mobile constitué par des rondelles-entretoises S,
le fourreau 6 ct les rangées de galets correspondant aux cuveltes 3 et 5.

Le corps 1 du régleur est lui-méme entouré d'une gaine 9, renfermant un forl ressorl 19
de-vappel, prolongée par un manchon 11 dont elle est rendue solidaire par le collier 12, Ce
maichon 1F comprend un fourrcau 13 porte-galets d'une cuvette 14 dite de ratirapage, qui
est teujours sollicitée vers Ta gauche par un ressort 13,

Lacgain: 9 susvisée porte, extérienrement a son extrémité gauche, un collicr-support 16
du dispositil de commande du réglenr.



JEb

- 282

I'ensemble « support de fourche 16 — gaine 9 — collier d'assemblage 12 —— fourreau 13
— cuvelle de ratirapage 14 et ses galets-ressort 15» que nous dénommerons pav la suile
«systéme mobile », peut se déplacer sur le corps 1 du régleur sous ['action du dispositif de
commande (fig. 123): la valeur do ces déplacements relatils est elle-méme fonction des jeux
existant dans la timonerie au moment du [reinage ainsi que nous le montrerons plus loin.

Ionctionnement.
Nous supposerons le régleur montié sur le palonnier de droite et la biellette de la fourche

de commande sur le palonnier de gauche. -
Premier cas. — Timonerie trop longue (fig. 127, 128, 129.

Si, au moment d’un [reinage, le jeu entre sabots et bandages est devenu trop grand, la
course du piston de frein de‘aSSE’Id ceile prévue pour un freinage normal; ce qui aura pour
effet de rapprocher les tétes 19 et 20 des palonniers d'une quanhte supéricure a celle corres-
pondant & un freinage avec timonerie & longueur convenable.

Pendant ce rapprochement, I'extrémité de la biellelte 18 franchit la distance b, la hielle
a fourche 17 repousse ensuite vers la droite, le « systemc mobile » (représenté en non‘) d’abord
de la quantite 1 nécessaire au blocage du régleur puis de la valeur [ correspondant a 'excédent
de jeu entre sabots et bandages et enfin de la valeur m représentant la déformation ¢lastique
de la timoneric lors de lqppllcatu)n de T'effort de freinage.

Pendant le desserrage, les tétes 19 et' 20 des palonniers s'éloigneront. T.e « svstéme
mobile » n’étant plus sollicité par la fourche de commande 17, se déplacera pmgressivement
vers la gauche sous I'action du grand ressort 10 et entrainera dans son mouvement (de la
qu:umte ) Collespondqnt a I'excédent de jeu entre sabots et bandages) la tige polygonale sur
laquelle les galets de la cuvette 14 de rattrapage se seront agrippés avece un effort fonction
de la tension du ressort 15 (iroisiéme principe).

Pendant le retour de cet ensemble vers sa position de repos, la tige polvgonale aura glissé
sous les galets des cuvettes 3 de retenue (sens contraire au coincement et galets de la cuvetle 5
degagés) et la timonerie se trouvera automatiquement remise a longueur convenable.

Deuxieme cas. — Timonerie a longueur convenable.

Dans ce cas les téles 19 et 20 se rapprochent, lors du freinage (fig. 130, 131, 132) ¢'une
quantite égale a la somme de :

1o La course d’approche b ¢l de simple mise en contacl des sabo(s avee les handages.
Lxactement & ce moment la fourche commence & repousser le « systéme mobile » de :

20 La valeur 1 (lres faible) nécessaire au blocage du régleur.

Pendant cette opération de blocage, le régleur s’allonge de la valeur

30 La valeur m correspondant a l’absdrplion de la déformation élastique de la timonerice
pendant application de etfort.

Dans ce mouvement le « svsiéme mobile » s’est done déplacé vers Ta droile sur e corps
du régleur de m 4+ i,

Au défremage, Jes téles 19 et 20 s’écarteront d’abord de la valeur m; pendant ce trajet
le réglewt’ ne subira pas de accourcissement car, d'une part, la tige pol\'ﬂonale resle soumise
A une traction iniportante jusqu'a résorption de la déformation elas’nquc m de fa limonerie
et que, d’autre part, la tension du grand ressort 10 est suffisanfe pour vaincre fe freinage des
galets correspondant a la cuvette 11 de 1 rattrapage qui glisseront sur la tige.

Ensuite de la quantité ¢ correspondant au déblocage pendant lequel le régleur se rac-
courcira de - pour revenir a sa longueur initiale car a ce moment agrippage des galets de

la.cuvette 14 sur la tige est supéricur a la résistance a vide de la timoneric.

Enlin Jes tetes 19 et 20 retourneront & leur position de départ avant {reinage, rétablis-
santl ainsi le jeu initial aux sabots.
Troisieme cas. -- Timonerie trop courle.

Lors du freinage les sabols viendront en contact avec les bandages des roues avant que

le piston ail parcouru sa course normale, ¢’est-a-dire avant que U extrémite de Ta biellette 18
d]l franchi la distance b.
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Le régleur, n'étant pas bloqué et sa tige n’étant freinée que par les galets de la cuvette 14,
s'allongera jusqu’a ce que la sortie du piston ait atteint sa valeur normale de réglage.

A cet instant les tétes 19 et 20 se seront rapprochées de la valeur b et nous nous retrou-
vons dans le cas d’une timonerie a longueur convenable.

Remargques.

Le régleur D.A.S. agit de facon a maintenir automatiquement a une valeur donnée,
elle-méme réglable a volonté lors du montage, la course du piston correspondant a la course
d’approche et de simple mise en contact des sabots avec les bandages des roues; en d’autres
termes, il maintient constant le jeu existant, au repos, entre ces éléments.

Le régleur D.A.S. est a rappel positif et intégral. II en résulte, qu’en toutes circonstances,
il"est capable de résorber en un seul coup de frein un allongement trés important de la timo-
nerie provoqué soit par une usure excessive des sabots consécutive a un freinage particulie-
rement intense, soit par la chute ou la rupture d’un ou mémez plusieurs sabots, soit encore
par suite du remplacemant des sabots usés ayant nécessité, au préalable, un fort allongement
de la timonerie pour permettre I'introduction des sabots neufs ou pour toutes autres raisons.

Cette particularité importante réside dans le fait que Popération-du raccourcissement
par le régleur s’effectue pandant la course dz retour du piston a sa position dz repos.

L’opération d’allongement d’une timonerie trop courte s’effectue, au contraire, pendant
la premiére période de la course de freinage; le blocage des organes de retenue du régleur et
partant la mise en tension de la timonerie, ne se produira qu'au moment précis ot le piston
aura effectivema=nt atteint la position correspondant a un freinage normal, la timonerie sera
donc ramenée a sa longueur correcte pendant la premiére partie de la course de sortie du pis-
ton c’est-a-dire avant la premiére application de I’effort de freinage.

Toute variation de la course du piston étant immédiatement corrigée, non pas par a-coups
ou paliers, mais a tout instant, et ce, quelle que soit la valeur positive ou négative de cette
variation; on n’aura donc jamais a accéder a ce régleur pour les diverses opérations d’entre-
tien du Irein.

Le régleur Westinghouse type D.A.S. tout en étant le plus simple — car il ne comporte
aucun systéme de verrouillage mécanique, aucun mouvement & vis, aucun organe intérieur
articulé et par suite aucune piéce sujette 4 usure rapide — est aussile plus complet des dispo-
sitifs de ce genre existant actucllement. T

It est actuellement monté sur trois remorques 750 volts, deux voitures métalliques
panneaux lisses et trente-sept voitures de banlieue 1932.

5o Axes de timonerie unifiés.

- -

Le fonctionnement des articulations des piéces de timonerie nécessitant des jeux rela-
tivemant importants, il est appliqué dzs axes tournants avec ajustemant dit de « qualité
grossiére » A 11-d 12. Cet ajustemant permst de réaliser, tant pour les bagues que pour les
axes un usinage économique (voir tomz III chap. XII, § 4° et tomz II chap. VII, § B 49).

Les axes normalisés ont été substitués dans la mzsure du possible aux axes existants
non normalisés. La pratique a montré que le taux de fatigue limite acceptable pour la bonne

tenue des bagues et axes de timonerie était de 10 kg./mm=

Le jeu diamétral maximum entre axe et bagues, tolérable en service dans le cas d’arti-
culations a axe tournant de qualité grossiére pour timoneries, est de 2,5 mm. Des calibres
de rebut ont été établis pour ce controle. Cette tolérance est nécessaire pour maintenir les
sabots dans le plan des roues; s'il en était autrement (et alors Vaspect qu'ils présentent par
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rapport aux roues choque I'eeil le moins averti) les sabots ne tarderaient pas & glisser vers
Pextérieur et & n’avoir avee les bandages qu’une surface de contact tout a fail réduite qui
n'ameéliorerait pas le freinage.

Quand le jeu dépasse les tolérances, on remplace I'axe ou la bague de T'eeil d'articenlation. Lorsqu’il
s'agit d’une articulation sur tourillon (supports de balanciers porte-sabots ou entretoises de ces leviers)

on recharge ce tourillon par soudure a Iarc (¢lectrodes. catégorie Vi Rr = 68 kg/mm®): les portécs ne
sont pas cémentées. :

De méme, en cas de matage, les faces latérales d’une articulation son répardes par soudurc a 'are,
mais en utilisant des électrodes de la catégorie R (Rr = 38 kg/mm?®). Dans certains cas. "'usure de 'eeil
d’articulation est compensée par rechargement a ’arc (électrodes catégorie RR) au lieu de ’étre par bagues.

b

.

60 Sabots et semelles de frein.

) \Types.

Il existe deux types de sabots de frein :

— le sabot de frein monobloc. Le sabot représenté figure 172 est appliqué sur les voitures,
wagons et tenders. Un modéle analogue est utilisé sur les locomotives;

— le sabot de frein en deux parties qui a remplacé le monobloc parce que son remplacement
est plus facile et moins coliteux dans I’ensemble. Il est appliqué sur une partie du matériel
roulant et certains tenders (fig. 173) (140-B).

Ces bloces en deux parties se composent :

1° D'un support en acier moulé ou en téle emboutie suspendu au chéssis par une bhiellette
et sur lequel le triangle de frein reste monté en permanence (sauf avarie); dans le matériel
de coustruction ameéricaine récente le porte-semelle fait corps avec le triangle.

20 D’une semelle en fonte qui est interchangeable.
Ces deux parties sont assemblées I'une a 'antre par une clavette en acier.

Sur le dos de la semelle, se trouve, prise dans la fonte, une platine en téle d’acier de 3 mm.
d’¢paisseur qui, en cas de rupture, retient les morccaux de la semelle.

Sur le coté de cette semelle et & mi-hauteur se trouve, venu de coulée, un index de 50 mm. -
de hauteur et de 5 mm. de largeur qui sert de repére pour indiquer la limite d’usure & partir
de laquelie la semelle est & remplacer.

Les sabots et les semelles de frein présentent une surface frottante conique leur permettant,
méme a état neul de s’appliquer sur les bandages avee un maximum de contuct el par suite
d'effort. . ‘

?) Nombre de sabots par essieu.

Sur le matériel roulant et les tenders chaque roue est, en général freinée par deux sabots
situcs de part et d’autre de ’axe Jongitudinal de I'essieu. Les essicux doivent en effel conserver
wne certaine liberté, méme au cours du freinage. S’ils n’étaient {reinés que par un seul subot,
les Tusées de roulement seraient appliquées fortement sur une faible portée du coussinet el
les boltes a huile rendues solidaires du chassis. Des chauffages, d’une part, et des difficultés
d'inscription dans les courbes d’autre part, pourraient en résulter.

Les locomotives (2 part quelques rares exceptions), ne sont freinées que par un scul
suhol sur chaque bandage. Leur coefficient de freinage est néanmoins suffisant ¢n raison de
e presence de deux evlindres de frein.

A titre exceptionnel, les tenders de 34 i, accouplés aux locomotives 141 1 et les voitures
allegeées possédent une double semelle de {rein (fig. 174 et 174 bis).
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1<n raison de leur poids important les sabots de frein des locomotives peuvent venir frot-
ler en permanence par leur bee superieur sur les bandages dans la position de non serrage.
Pour éviter cette usure inutile, les sabots sont maintenus normalement écartés de la roue
par un ressort fix¢ sur les leviers de serrage. Sur la figure 174 par exemple ou remarque que
le ressort a boudin jouant ce role est réglable par interposition de rondelles et qu’il existe
un second ressort a lame entre les deux semelles.

c) Matiére.

Les sabots sont confectionnés en fonte FF devant avoir une teneur en phosphore d’en-
viron 1 9%, Nous avons vu (chap. I, § 1° ¢) que dans le ca$ de sabots en fonte lc coefficient
de {rottement [ entre sabots et roues conserve une valeur trés sensiblement constante f’e
depuis Finstant ol la pression de freinage est établie jusqu’a celui ou la vitesse du véhicule
est tombée a 60 — 40 km./h. environ. Il augmente ensuite fortement jusqu’a l'arrét, ou il
atteint sa valeur maximum /’m. D’autre part, f’¢ est pour une méme pression par sabot
@’autant plus grand que la vitesse initiale est plus faible, et pour une méme vitesse initiale
d’autant plus grand que la pression par sabot est plus faible.

Ces lois sont différentes dans le cas d’usage de sabots en matiére amiantée (genre Ferodo) :
lors d’un freinage d’arrét exécuté avec une pression constante Q aux sabots, le coefficient
7 conserve une valeur trés sensiblement constante pendant toute la durée du freinage, sa
valeur est indépendante de la vitesse initiale et varie simplement-avec la pression par sabot (1)

. (1) L’O CE M avait étudié le freinage sur un tambour spécial extéricur a 1a roue, d’un diamétre un pet infe-
rieur a cclui du cercle de roulement. Les causes d'usure et d’ébranlement des bandages dus 4 l'action des freins
seraient ainsi supprimdées.



