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CHAPITRE XI

FREINS A MAIN

Il existe différents types de frein a main qu’on peut classer en freins a main manceuvrables
du sol pour les manceuvres de gare et freins & main de guente . h

o Frems levier (véhicules 3 marchandises).

a) Frein a levier simple et un sabot (fig. 175).

Le réglage s’obtient, soit en changeant le sabot de bois s’il est usé, soit en interposant
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. ‘ FIG.175

une cale entre le sabot et son support Le frein est consldere comme bien réglé lorsque le
levier occupe dans la position de serrage (wagon vide) 'avant-dernier cran de la crémaillére.
Une fraction plus pctite de la course de la crémaillére suffit lorsque le wagon est charge, le
sabot étant placé au-dessus de¢ I’axe de Ia roue.

b) Frein a levier et bielle et un sabot (fig. 176).

Le réglage s’obtient en faisant jouer la longueur de la bielle de poussée au moyen d'une
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FIG. 179
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vis. Le serrage doit étre réalisé (wagon vide) lorsque le Jevier occupe le deuxiéme cran de la
crémaillere. Lors de I'application du {rein 4 air ce frein a été modifié par application d’une
coulisse dans la chape de la biclle de poussée ipermettant I'indépendance des deux commandes
de frein. ‘

Le rapport d’amplification des freins a levier est trés restreint (20 a 24) en raison de in-
suffisance de course possible de la poignée du levier de manceuvre. Pour augmenter le freinage
on a fait agir le frein 4 main sur deux ou quatre sabots.

¢) Frein a deux leviers articulés et deux sabots (fig. ‘177).

Ce frein comporte deux leviers appelés : levier de manceuvre et levier de compensation
ou derappel. Ces deux leviers sont reliés entre eux a I'aide d’'un boulon et sont fixés a I'une
de leurs extrémités sur 'arbre commandant les bielles de poussée des sabots. Le frein est

FI1G. 178

.

conjugué avec le frein a air. Il est bien réglé (choix convenable du trou du boulon de laison
des deux leviers) lorsque dans Ja position de serrage le levier occupe le deuxiéme eran supé-
rieur de la crémaillére.

d) Frein a levier a quatre sabots conjugués avec le frein a air (fig. 178).

- L’indépendance de la commande des deux freins est obtenue au moyven de deux coulisses
dont une termine la bielle actionnée par le levier et I'autre est adaptée a la crosse du piston.
Apres réglage du frein a air, le levier est placé a la position de repos, puis on met la bielle
du frein & main au moyen de son écrou tendeur A a la longueur convenable pour que les
coulisses B et C soient bien dans les positions indiquées par le croquis. On vérifie ensuite que
le serrage est obtenu au premier ou deuxiéme cran supérieur de la crémaillére.

2° Frein a rochet (véhicules a marchandises) (fig. 179).

Les freins a levier, méme agissant sur quatre sabots, pouvant étre insuffisants, on a été
amen¢ a rechercher de nouveaux systémes de frein, basés sur d’autres principes.

Le frein a rochet augmente 'effort de freinage en utilisant outre Ieffort de Yagent,




(® - t\.‘q ‘; e T ) ’
' | __ levierdefrein_
\ _Bielles_de poussée

FIG. 177



a

— 208 —

Vinertie des organes mis en mouvement. 1l peut étre en outre manceuvré des deux cétés du
véhicule.

a) Description et fonctionnement.

Le frein a rochet comporte un levier de commande monté sur un arbre de commande F
tournant dans deux supports fixés au chissis du wagon. L’arbre est muni d’un bras a déclic E
destiné a effectuer les serrages et desserrages du frein; il porte également un petit levier dont
Pextrémité est reliée 4 un ressort a boudin S maintenu e tension. Un secteur a rochet B
est monté fou sur 'arbre F et peut se mouvoir entre le bras E et une bague rivée sur I’arbre.
Le rocliet peut étre engagé par un cliquet C a ressort D et portant un bossage destiné & étre
soulevé par le bras E pour rendre le rochet libre et opérer le desserrage du frein (1). Un axe
fixé sur le rochet sert d’articulation & une bielle de tirage G commandant par son extrémité
une timonerie Westinghouse par le balancier horizontal J. Pour permettre d’utiliser le frein
dans les deux sens et de le commander de chaque c6té du wagon, deux leviers de manceuvre
A et A’ sont respectivement montés aux deux extrémités du véhicule et de chaque coté.
Ils sont conjugués par une bielle de transmission P articulée a deux manivelles.

Lorsque le frein est desserré le levier A est incliné dans le sens du serrage de 10 & 200
sur la verticale passant par I'axe de I'arbre. Le levier est maintenu dans cette position par le
ressort S bandé a 35 kg. environ. Dans cette position, le bras E maintient le cliquet C soulevé.

Dés que le levier A est abaissé, le bras E entraine le rochet et par suite la bielle G qui agit
sur la timonerie. Pendant ce mouvement du levier le bras E franchissant le bossage de C
rend ce cliquet libre. Ce dernier s’abaisse et s’appuie sur une dent du secteur a rochet qui se
trouve maintenu. Le mouvement de rotation de I’arbre I' (et par conséquent du secteur a
rochet) est la résultante de trois forces; I'une la plus faible est exerceé par ’agent sur la poi-
gnée A, la seconde résulte de 'action du poids du levier A, la troisiéme la plus importante,
correspond a la réaction du ressort S agissant a 'extrémité du levier. Pendant la rotation
de F, la bande de S augmente d’abord graduellement jusqu’a un maximum de 70 kg. environ
(position verticale du ressort) puis cette derniére position franchie le ressort agit de fagon
a maintenir le levier A abaissé c’est-a-dire a la position de serrage. Pendant un freinage,
toutes les piéces mobiles se déplacent avec rapidité; par suite du lancé, elles réagissent sur les
triangles de frein pour les bander comme des ressorts; cette bande est maintenue par le cliquet.

Le desserrage du frein s’effectue en ramenant le levier A a sa position primitive; pendant

 cette rotation, le frein reste serré tant que le bras E n’a pas atteint le bossage de C; le Lras

souléve ensuite C et dégage le rochet qui tourne rapidement rappelé par la détente du ressort R.
Le ressort S,rameéne le levier a la position de desserrage et I'y maintient.

b) Réglage.

Le réglage s’effectue en utilisant les trous de réglage que comporte la bielle K a I'une de
ses extrémités. Le jeu minimum a observer entre sabots et bhandages est de 10 mm., ce qui
correspond & environ 30 %, de la course possible du cliquet sur le secteur denté (pour cette
vérificationt on fait usage de cales d’épaisseur convenable). Le réglage terminé on s’assure en
faisant fonctionner le frein & main (aprés réglage du frein a air le cas échéant) que la course
du cliquet sur le secteur est d’environ 30 9, de la course totale possible.

3o Freins a vis (matériel remorqué).

a) Frein Stilmant a levier coudé et double coin.

Ce frein est représenté schématiquement figure 180. La plus longue bielle de pressiou des
sabots est munie d’un écrou-tendeur a deux filets inverses pour le réglage du frein.

(1) Le ressort D doit étre remplacé par un contrepoids soudé sur le cliquet C.
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b) Frein a vis verticale avec timonerie Westinghouse (fig. 181).

La commande est constituée par un arbre vertical fileté sur une partie de sa hauteur
reposant sur une crapaudine. A Ja partie supérieure se trouve un volant ou une manivelle
de manceuvre. Un écrou qui ne peut tourner est monté sur la vis et est relié a la timonerie
par deux biclletles actionnant les biclles de traction du frein. Ce frein est muni parfois d'un
dispositif permettant de serrer le frein plus rapidement en réduisant le nombre de tours de
la vis pour amcner les sabots au contact.des bandages.

Ce dispositif est constitué par un écrou C a section carrée, chambré el sans filet sur sa
moitié inféricure, guidé par des joues cn foute J, qui le forcent & monter ou a descendre le
long de la vis I¥ & petits pas filetés, au-dessus de la vis V du frein.

Lors du serragé du frein ’écrou chambré monte le long de la vis jusqu’au moment ou il
césse” d’étre en prise avec elle.

Lors du desserrage, il se remet en prise par son propre poids et descend jusqu’a venir
buter contre la hague fixe I3 goupillée dans une position invariable.

N
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FIG. 180

Cette butée limite le.mouvement de desserrage et les sabots quelle que soit leur usure
ne s'écartent des handages que de la quantité correspondante au nombre de tours (6 environ)
nécessaires. ‘

Ce nombre de tours étant toujours constant, le jeu des sabots desserrés I'est ¢galement,
mais au fur et & mesure que les sabots s’usent I’écrou A s’éloigne de Ia crapaudine et le levier L
s’en rgpproche au point de venir au contact de celle-ci.

I1 convient donc de régler a temps, car le frein deviendrait inopérant, bien que la résis-
tance au serrage puisse faire croirve que le frein est serré. Pour les freins en V systéme Stilmant
la distance d maximum ne doit pas dépasser 160 mm. Pour les autres types : 130 mm.

Le réglage s’effectue de la facon suivante :

1o Serrer le frein; I'écrou C cesse alors d’étre en prise avec sa vis; maintenir ’écrou
dans cette position, puis desserrer le frein jusqu’a descente de T"écrou A, & enviton 5 mm.
de la crapaudine. o

20 Régler le jeu des sabots a 12 mm. au moyen des dispositifs de réglage propres & chaque
type de timonerie.

30 Serrer le frein pour amener les sabots en contact, libérer ensuite I’écrou chambré C.

40 Effectuer le desserrage du frein, I’écron C se met alors en prise avec la vis et arréte
le desserrage au moment ot il vient buter sur la hague B.
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La position de la bague B déterminée @ la construction ne doil jamais étre changée.
i Lorsque le frein a main est conjuguc avec le frein & air le réglage de la timonerie doit étre
fait pour la manceuvre du {rein a vis en avant soin avant le réglage de placer le frein a vis
dans la position de desserrage complet.

¢) Frein a vis horizontale avec timonerie Westinghouse.

La commande est constituée, soit par un arbre vertical lisse avec pignons coniques (fig.

-

des sabots FEtrier de sécurité dutriangle -

F1G.182

182), soit par un renivoi & chaine Galle, soit directement & Paide dun volant Tixe & extrémite
de ]a vis.

’

d) Frein a contrepoids (fig. 183).

La particularité de ce fréin réside

10 Dans sa rapidité au serrage grice a la chute d'un poids d’environ=100 kg, (bielles M)
que P'agent de maneeuvre remonte Jorsqu'il desserre le frein. Ce frein a ¢t¢ imaginé pour remé-
dier a la lenteur de la vis qui ne sert plus alors que pour compleéter le serrage ou desserrer.

20 Dans son appareil de déclenchement appelé « déclic » qui permet de maintenir le frein
serre ou desserré prét a fonctionner.
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Ce frein se compose essentiellement :

D’un arbre vertical terminé a sa partie supéricurce par un volant de commande et main-
tenu par une crapaudine inférieure et une boite 4 cliquet H. Cette boite 4 cliquet renferme
deux rochets C et A manceuvrables par le bras P qui peut occuper deux positions : la premiére
correspondant au desserrage, le cliquet B s’opposant a la rotation dz 'arbre dans le sens des
aiguilles d’'une montre, la seconde correspondant au serrage, le cliquet D s'opposant au sens
inverse de rotation de l'arbre.

Le frein étant desserré, les bielles M remontées par I’écrou F (rotation du volant), le

‘cliquet B en prise, on tire la poignée P. Le cliquet B se trouve dégagé et le cliquet D mis

en prise. La chute du contrepoids M abandonné a lui-méme entraine ’écrou F sur la vis
réversible V & pas trés rapide. Ce mouvement améne rapidement les sabots au contact et les
applique avec une pression fonction de la vitesse de chute (I'énergie cédée par la chute étant
transformée en énergie cinétique du volant et des organes de transmission). On peut exercer
un serrage complémentaire en emplovant la partie inférieure de la vis comme organe moteur
en continuant a la main la rotation du volant.

. Un crochet de retenue fix¢ par un piton a I'une des parois de la guérite, permet, en I'accro-
chant au volant d’immobiliser le frein dans la position de desserrage et d’empécher un déclen-
chement intempestif. Le frein doit étre réglé de maniére a obtenir une chute du contrepoids
de 300 mm. sur les 400 mm. de course possible. -

40 Freins a main de tenders et machines-tenders.

Ils sont construits suivant les mémes principes que ccux du matériel remorqué. Ils
agissent aussi sur la méme timonerie que celle du frein a air.

Le frein & coin et vis Stilmant existe encore sur quelques vicux tenders a deux essieux.

Le frein a vis verticale avec équerre de renvoi existe sur les tenders 15.000, 18.000 et
22.000 (fig. 100 et 184). Il ne comporte pas toutefois de dispositif limitateur de desserrage.

Le frein 4 main des 141 TC comporte une boite & cric (fig. 185) a laquelle I'effort de
manceuvre du volant est transmis par un double renvoi a engrenages d’angle. La boite 4 cric
est adoptée en lieu et place de la vis en raison de son meilleur rendement et de la facilité
d’obtenir une amplification plus grande.

Le frein 4 main des tenders 34 P (fig. 186 et 99) comporte aussi une crémaillére en bout
de la bielle de traction mais le role démultiplicateur de la boite a cric est ici tenu par une
roue et vis sans fin qui ont également un meilleur rendement que la vis ordinaire et une faible
usure, '

I.es freins & vis, surtout ceux &4 vis simple, ont un faible rendement, les frottements
absorbant une grande partie de I'effort exercé. Aussi il v a le plus grand intérét & maintenir
en bon état et convenablement graissés les vis, engrenages et paliers d’articulation. En effet,
Poxydation les immobilise si on n’en fait que rarement usage.

Le Trein des 050 TX ct 040 TX est & contrepoids (fig. 187).

Lorsque le- frein est desserré I'équerre BC occupe la position de repos de la figure, Ie
levier C s’appuie sur une butée, I'extrémité DD du levier DE est distante de 33 mm. de la
partie inféricure de la coulisse de la bielle verticale A dont la longueur est réglée a cet effet
par un écrou-tendeur. Lorsqu'on tourne le levier B dans le sens de la fleche pour serrer le
frein, il se trouve aussi que lorsqu’il dépasse la position verticale (C en position horizontale)
la bielle A souléve le levier DE qui déplace la timonerie.

.- Remarquons d’abord que le déplacement maximum utile de D est de 72 mm. et que
pour que le frein ait un minimum d’efficacité il faut que le jeu maximum moyen des sabots
(tous autres jeux rattrapés) soit de :

w9 o 130 420

" 1050 710 — ° mm.
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La timonerie doit donc étre réglée ¢f maintenue en service avee un jeu des sahots inférieur
A5 mm. pour que Je frein & main puisse agir. Dans ces conditions, I'effort de freinage dépend
pour un méme effort exercé a I'extrémité du levier 13 et normalement a lui (effort manuel et
poids de la masselotte soit de 50 kg. environ), de la position de ce levier. Le rapport d’am-
e . 450 1030 710 , . .
plification varie de t=o X307 X o = 84 lorsque les sabots s’appliquent pour la posi-
. . . . : . L. 400 1050 710
tion verticale de B (jeux nuls) a un chiffre maximum égal a : 19 130 X 00 = 510 lors-

qu’on arrive a faire dépasser au levier C la position verticale; le levier B reposant alors sur une
seconde butée pour éviter le desserrage et maintenir I’arc-boutement de C. Ceci suppose bien
entendu que l'application des sabots se produise géométriquement pour une position inter-
meédiaire de B et que ce soit le lancé du poids par une manceuvre rapide de I'agent qui permette
au levier C grace a I’élasticité des organes de la timonerie de dépasser sa position limite gtome-
trique extréme jusqu'a franchir la position verticale. Cette déformation de la timonerie crée
une pression supplémentaire des sabots et il convient de remarquer qu’elle ne peut se produire
en’sens inverse lorsqu’on arrive a faire dépasser au levier C la position verticale au-dela de
laquelle il reste en quelque sorte enclenché (1).

. (1) Ce dispositif mécanique d’enclenchement est en tous points analogue au dispositif de fermeture des bouteilles
A hicre du commerce.
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FREIN A VIDE-DIRECT OU NON AUTOMATIQUE
SYSTEME SMITH
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Cette planche est la reproduction phoiographique d'nn dessin illustrant la description
du frein a cide systéme Smith essayé aux chemins de fer du Nord de 1876 a 1878. 1l
avait été precedermmment essayé en Angleterre en 1874.

Les appareils se composent :

1° Dunc valce & vapeur a portée du mécanicien permettant a la capeur de se rendre
a Uéjectear. ‘

2° D'un éjecteur produisant un vide relatif dans une conduile générale et des sacs
compressibles placés sous les véhicules.

3 D'une valve de rentrée d’air vu de desserrage, a portée du mécanicien.

4° D’un indicateur du vide.

50 De sacs compressibles ou soufflets dont les fonds mobiles tirent sur des leviers

Y 'moteurs pour appliquer le. frein.

6° D’une conduile générale.

Pour serrer le frein, il suffit d'oucrir, soit a la main, soit automatiquement, la ¢alve
a vapeur :-pour desserrer, il suffit d'oucrir la valoe a air.

Une disposition spéciale électrique permet Uouverture de la valve a vapeur de U'intérieur
du train ou automatiquemen! par le passage de la machine sur le contact fixe, présercatleur

~d’'un signal a Uarrét.
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