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CHAPITRE XII

DIVERS

* lo Dispositif mécanique vide-charge S.A.B. a chargement d’amplifi-
cation. '

a) Généralités. ‘ | :

Le réglage automatique de la course de piston du cylindre a frein d’'un wagon a marchan-
dises par un appareil réversible, tel que le régleur de frein SAB type D, permet d’utiliser une
timonerie & double.amplification et par conséquent de disposer de deux régimes de freinage :
tare et (tare + charge).

Le dispositif mécanique « vide-chargé » SAB est la réalisation de ce principe : la deuxiéme
amplification y est obtenue par ’adjonction d’une bielle de connexion supplémentaire; le
passage de 'une a 'autre des deux amplifications se fait au moyen de la Boife de changement
de régime SAB manceuvrable de l'extérieur du véhicule par les poignées ordinaires.

Le dispositif mécanique « vide-chargé» SAB amene une simplification de la partie méca-
nique du frein et surtout une simplification de la partie pneumatique. Les cylindres a frein
supplémentaires pour le freinage de la charge, et leurs timoneries, sont en effet supprimés
et les distributeurs d’air sont moins compliqués puisqu’ils ne portent pas eux-mémes le chan-
gement de régime « vide-chargé » (1).

Les freinages « vide » et « chargé » étant obtenus mécaniquement, il devient alors possible
d’utiliser, en paralléle, un distributeur, réalisant par conséquent, sur un méme véhicule, les
" six possibilités de freinage : vovageurs-marchandises, vide-chargé et plaine-montagne.

b) Description du dispositif.
— Principe et foncfionnement.

Les balanciers horizontaux de la timonerie centrale sont reliés 'un a autre par deux
bielles intermédiaires, 1 et 2, munies chacune d’un trou long; les points d’articulation sont
déterminés de facon a obtenir les amplifications de la timoncrie, correspondant aux freinages
(tare -+ charge) et tare scule. :

Le passage d’une amplification a 'autre a lieu par déplacement du verrou 3 (représente
schématiquement dans les figures 188 et 189), déplacement obtenu par le maniement dans un
sens ou dans l'autre de la poignée ordinaire vide-chargé.

(1) Voir dans le ne de janvier 1927 de la Revue Générale des Chemins de Fer, la description du frein systeme
« Chamon » a puissance auto-variable avee la charge. Ce dispositif, curicux dans son principe, permet d’obtenir automa-
tiquement un effort de freinage contintiment proportionnel au poids total du véhicule,

A cet effet, un levier de la timonerie est articulé a la caisse qui est rendue mobile verticalement et peut se
soulever par rapport aux bogies. La partic inféricure de Ia crapaudine du bogie est constituée de deux picees, la
premicre fixée a la traverse du pivot de bogie, la scconde pouvant se déplacer de bas en haut par rapport & la pré-
cédente sur laquelle elle repose en temps normal. L'effort exercé surle piston du eylindre de frein est toujours au
moins égal a celui nécessaire pour produire Ie soulévement du chassis de véhicule par Pintermédiaire de la scconde
pitce de la crapaudine et du levier de la timonerie qui lui est articulé par son axe central. La réaction du chissis sur
cet axe est donc variable ¢t proportionnelle au poids total du véhicule, d’oit aussi la pression transmise aux sabots
par les autres axes du levier de timonerie.
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— Freinage de la tare et de la charge.

Pour la position du verreu 3, montrée dans la figure 188 la présence du trou long dans la
bielle 2 permet a celle-ci de se déplacer librement au moment du freinage. La force est ainsi
transmise du cylindre de frein aux sabots par la bielle 1 d’amplification élevée. On obtient
ainsi le freinage de la tare et de la_charge.

— Freinage de la tare.

FIG.188

‘ Quand le verrou 3 occupe la position montrée dans la figure 189 il existe en position frein
desserré un jeu S entre ce verrou et la butée réglable 4 sur la bielle 2.

Lors du freinage, la bielle 2, grace a son trou long, commence a se déplacer librement
jusqu’a ce que le jeu S soit absorbé. Pendant ceite premiére période, les sabots sont rappro-
chés des handages par I'intermédiaire de la bielle 1.

FIG.189

Une fois le jeu S absorbé¢, la rotation ultérieure des balanciers horizontaux se produit
autour des points d’articulation de la bielle 2, produisant automatiquement le découplement
de la bielle 1 (le boulon parcourant librement le trou long). La transmission de la force se fait
ainsi par l'intermédiaire de la bielle 2, ¢’est-a-dire par amplification basse.
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On obtient donc ainsi le {reinage de la tare.

Le jeu total aux sabots et dans la timoncric étant maintenu constant par un régleur
automatique, il est possible de régler le jeu S de telle sorte qu’il soit absorbé au moment
méme ou les sabots, lors du {reinage, viennent en contact avec les bandages. De cette facon,
I'approchement des sabots se fera toujours par I'intermédiaire de la bielle 1 et la portion de
course nécessaire a ’application des sabots sera donc la méme en positions « vide » et « chargé ».

La course totale du piston ne variera donc que de la différence d’élasticité de la timonerie
dans les deux régimes de freinage.

- -

J
|
i
|

B .

-

> —

(—(
—\

==

_&_/’// 4 : 4
a_—

FIG.190

Il est essentie! que la correspondance entre S et le jeu total ne soit pas rompue et, notam-
ment, que ce jeu ne devienne pas inférieur a la valeur correspondant a S; dans ce dernier
cas, en effet, Ia butée réglable 4 n’arriverait pas en contact avec le verrou 3 et on obtiendrait
alors le freinage (tare 4 charge) en position «wide » de la poignée de manceuvre.

11 est donc indispensable d'utiliser, en paralléle avee ce dispositif, un régleur automatique
a double action : le régleur de freins SAB type D, dont la réversibilité donne la garantie
désirée contre les jeux trop petits.

¢) Construction de la boite « vide-chargé » SAB.

Le verrou de changement 3 est enfermé, ainsi que ses tourillons, dans un carter ;
I'ensemble est représenté figure 190. I.e couvercle 5 de la boite est muni d’une chape double,




entre Ies branches de laquelle passe une paire de balanciers. La boile « vide-chargé » ne nécessite
done aucune fixation au chdssis du véhicule.

“La chape est montcée sur I'un des deux axes d'articulation de la bielle 2. Le prolongement
de la bielle intermédiaire 2 guide la hoite el se termine par un [ilelage, sur lequel se visse
la butée 4. Cette butée 4 est accessible de Vextérieur de la boite et on peut ainsi clfectuer
le réglage du jeu S mentionné précédemment, c’est-a-dire le réglage de la distance qui sépare,

FIG.191

a frein desserré, le verrou 3 en position « Vide » de la butée 1. Celle-ci est immobilisée a aide
d’une goupille.

L’axe 7 est muni d'une manivelle extérieure, manceuvrée des cotés du wagon de la facon
habituellement utilisée pour le changement de régime (fig. 190 et 191).

I.e verrou 3 tourne sur 'axe de changement 7, muni de la manivelle intérieure 8. Le
ressort 9, monté sur la tige de guidage 10 et comprime entre Ia manivelle 8 et fe verrou 3
permel la manceuvre de ce verroun, lorsque le frein est serré, de la facon suivante :

Quand le frein est serre, le verrou 3 ne peut pas passer d'une position & autre @il en est,
en effet, empéché par la foree de freinage en position « Vide » et par la butée | en position
« Chargé »,

. Si la commande extérieure Vide-Chargé est manceuvrée, le frein étant serre, la manivelle
intérieure 8 se déplace jusqu’a sa position correspondant au régime cherché, le verrou 3

>
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conservant alors lancien régime de freinage tant que e frein veste serrve. Clest seulement quand
le desserrage est effectué que le verrou 3 est automatiquement amené & la nouvelle position
de Ta manivelle par le ressort 9. La figure 191 représente schématiquement un exemple de
ce fonctionnement pour le passage, a frein serré, du régime « Chargé » an régime « Vide .

I exisle sur quelques wagons de grande capacité un svstéme S, AL B a3 réegimes (Vide-
1/2 charge ct charge entiére) avece trois bielles de connexion.

20 Appareil avertisseur de baisse de pression dans la conduite générale.

Il est arrivé que la pompe a air de la machme cessant de. fonctionner en cours de route, pour une
cause guelcongue, sans que le mécanicien s’en soit apercu et la conduite géndrale n’é¢tant plus alimentcée
la pression baissait insensiblement par suite des fuites insuffisantes pour déterminer le blocage des freins
et que, le moment venu d’opérer le serrage des freins, le mécanicien s’apercevait de son impuissance a
arréter son train. -1l ¢était trop tard. On s’est donc demand¢ s’il ne convenait pas de munir la machine
d’un avertisseur automatique de baisse de pression dans la conduite générale du train. Les avis sont
partagés 4 ce sujet. Les uns trouvent que les manometres que comportent les ¢quipements de frein des
madchines sont suffisants el qu'il suffit que ces manometres soient bien & la vue du mécanicien. Les
autres estiment que le mécanicien, absorbé par Pexamen des signaux, peut oublier de consulter les
manometres et gu’il serait utile de lui faciliter sa tiche en le prévenant par un signal auditif d’une baissc
de pression d’air qui peut devenir dangereuse.

C’est dans ce dernier ordre d’idées que I’on a mis cn essai 4 la Région I’avertisseur de baisse de
pression Jourdain-Monneret (fig. 192).

Un dxaphragme recoit sur l'une de ses faces la pression qui régne dans la conduite géné-
rale et sur Pautre, soumise 2 la pression atmosphérique, il est poussé par un ressort dont I
tension est réglable au moyen d’un écrou de facon & équilibrer la pression minimum dans la
conduite générale pour laquelle on désire que I'avertisseur fonctionne, entre 3 et 3,5 hpz).

Quand la pression dans la conduite générale devient inférieure 4 cette pression de réglage
le ressert pousse le diaphragme qui souléve une soupape mettant en communication avec
Iatmosphére par Vintermédiaire d’un sifflet la conduite générale.

3° Appareils détecteurs de fuites.

Les nouveaux équipements de frein des locomotives, robinet 17 et soupape M3A a
grand débit, ne permetient plus au mécanicien de s’apercevoir instantanément des fuites
accidentelles qui peuvent se déclarer sur la- canduite générale du train remorqué.

Iappareil détecteur de fuile a pour but d’avertir le mécanicien de tous les incidents
qui peuvent se produire de ce fait; par exemple : rupture d’attelage, éclatement de boyau
d’accouplement, désaccouplement total ou partiel des boyaux, ouverture d’un signal d’alarme,
ouverture d'un robinet d’urgence, fuite anormale sur la conduite générale et(... le fonetion-
nement de la soupdpe d'alimentation M3A pour fournir I'air nécessaire & la compensation de
la fuite, entraine le déclenchement d’un sifflet. Sila fuite cesse, 'équilibre se rétablit dans
la conduite générale et le sifflement s’arréte.

De"méme, si 'équilibre n'est pas établi dans la conduite générale sur toute la longueur
de la rame, ct si lc mécanicien remet trop tot son robinet & la deuxiéme position, le sifflet
fonctionae, jusqu’a Uétablissement de équilibre.

«) Appareil Jourdain-Monneret (fig. 193)

e détecteur (ompmtc un corps a deux chambres séparées par un diaphragme formant
clapet e son centre.

Ce clapet ouvre ou ferme Pouverture d’un sifflet avertisseur ¢t d'un manomeétre & vovant,

La chambre inléricure est en communication par une conduite avee fa chambre m du
piston 20 de la soupape M3A (fig. 22).

La chambre supérieure est en communication par une autre conduite avee le réservoir
principal de la locomolive.
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Lovsque Ta soupape d'adimentation M3A ne débite que ce qui est nécessaire a la com-
plusation des fuites normales sur un train en marche, le diaphragme 11 (fig. 22) n’appuic
plus sur le clapet 7 qui se ferme: la pression s'équilibre de part et d'autre du piston 20 grice
au conduit calibré 23. Les deux chambres du détecteur sont done & la méme pression; le ressorl
appuie sur le diaphragme qui coupe Padmission au sifflet et au voyanl.

Si, pour une cause quelconque, une fuite importante se produit 2'la conduite générale,
le clapet 7 de la soupape d’alimenlation s'ouvre et la pression au-dessus du piston 20 s’¢galisc
avec celle de la conduite générale. .. '

La pression dans la chambre inférieure du détecteur prend également la méme vaieur.
La pression du réservoir principal qui s’exerce au-dessus du diaphragme devient prépondérante
et le-diaphragme s’abaisse, admettant I’air du réservoir principal au sifflet el au manometre
dont le voyant indicateur apparait. .

Le réglage de I'appareil s’effectue dans les conditions suivantes : la conduite est chargée
a 5 hpz; le robinet de mécanicien placé a Ia 2e position, 'on crée une fuite sur Ja conduite
générale au moyen d’'un diaphragme percé d’un trou de 3 mm. fixé sur un 1/2 accouplement
dont e robinel” d’arrét est ouvert; cetie [uite ne doit pas occasionner le déclenchement du
détecteur. o

On recommence opération, avec un diaphragme pereé d’un trou de 4 mm.; la Tuite doit
alors provoquer le fonctionnement de [appareil.

by Appareil Westinghouse. ([7ig. 191).

L’appareil comporle un corps & 2 chambres séparées par un piston d lormant clapet 6
en son centre. Ce piston est percé d'un orifice de diamétre 7 mm. ¢gal a celui du Venturi de
la soupape M3A. lLe clapet ouvre ou ferme Vouverture d’un sifflet. L’appareil est monté sur
la conduite générale aprés la soupape M3A, la chambre supérieure étant en communication
par le raccord 1 avec cette soupape et la chambre inférieure en communication (par un conduitl
intérieur représenté en pointillé) avec la conduite générale par le raccord 2. En cas de {uite
importante a la conduite générale non compensable par le Venturi de Ja soupape M3A ou
Porifice du piston 5, ce dernier s’abaisse en comprimant e ressort, et découvre les orifices 3
de la bague 4, ce qui permel une alimentation a grand débit sans perte de charge corres-
pondant a celle de Dorifice « de 1a soupape M3A (fig. 22). En cas de desserrage (robinet 117
en premiere position), la surpression dans la chambre supéricure du détecteur fait aussi fonc-
tionner Pappareil tant que I"équilibre n’est pas établi dans la conduite générale.

Le réglage de 'appareil s'effectue par la vis 7, le robinel 17 placé & la deuxiéme posi-
tion pour un trou de fuite de 3 & 7 mm. en queue du train (sans autres fuites). Le trou de 7 mm.
correspond a un débit de 800 litres ramenés a Ja pression atmosphérique.

.. 4o Frein a vide.

«) Geéneéralités.

Le frein & vide, inventé postéricurement au {rein & air comprimeé, {onctionne par Uaction
de la pression atmosphérique qui agit a la partie inféricure d'nn piston se déplacant dans
un cviindre vertical dans lequel on a fait Ie vide.

Ce {rein est : ' '

— Conlinu, parce qu une conduite générale existe sur tout le train et que le mécanicien peut
le mettre en action sur tous les véhicules a la lois.

— Aulomatique, ¢tant donnd qu'en cas de raplure d’attelage, air atmosphérique pénétre
dans fa conduite générale et bloque les freins,

-

-— Modérable, au serrage ol au desserrage, le mécanicien pouvant & volonté, régler la rentrée
d'air dans o conduite géncrale ou v Taire régner le degré de vide qu'il désive oblenir.
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a) Equipement avec réservoir combiné

FIG.197

o
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L équipement du Trein dovide estoreprésente schematiquement par ta figure 197,
@) équipement avee ceylindre combing,
b) ¢quipement avec cylindre scpare,

comportant les organes principaux suivaits :

19 conduite générale,

20 cylindre de {rein vertical,

39 valve de desserrage, : .-

40 flexible avec collier,

-

FIG.198 - FIG. 129
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50 t¢ siphen,

o demi-accouplement,

7o faux-accouplement,

89 réservoir auxiliaire torsque Te evlindre de frein n'est pas combiné comme ¢’est le cas pour
les wagons Ivaus.

.b} Fonctionnement.

Un éje(teur monté sur la locomotive produit un certain vide dans la conduile générale

ainst que dans le réservoir auxiliaire et dans le cylindre sur les 2 faces du piston. (o dernier

par son propre poids reste & la partie inférieure et le frein est desserre.

L e serrage s’obtient par 'admission de Pair 4 la pression atmosphcnquo dans fa conduite
generale et, par suite, dans le eylindre sur la surface inféricure du piston qui est souleve et
blnqnv les freins par Vintermédiaire de Ia timonerie (fig. 198 ¢f 199).
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Le véservoir auxiliaire appelé « réservoir a vide » est employ¢ avee Pequipenipul a réser-
voir séparé dans le but d’augmenter le volume de vide au-dessus du piston. Le serrage du frein
Jrroduit par le evlindre est d'autant plus efficace et se conserve plus longtemps que e volume
*du réservoir additionnel est plus grand. Dans les wagons le volume de ce réservoir esl approxXi-
mativement le triple de celui du cylmdre de frein.

On peut desserrer les {reins sans qu'il soit besoin de faire le vide dans la conduite générale,

. =

. Q FIG. 200

iy

non utiiise

c’est-a-dire sans le sccours du mécanisme de commande. Ou ulilise & cet effel la valve de
desserrage.

Fn tirant ou en poussant sou levier on déplace le clapet de L valve. La chambre inféricure
est alors en communication avee la chambre supéricure, les pressions s'égalisent sur.tes deux
faces du piston; lequel deseend en desserrant les freins.

Le demi-accouplement (fig. 200) est constilué par un hovau en caoutchouce ondulé, ren-
forc¢ intéricurement par une armature métallique roulée en forme d'hélice pour empécher
son aplatissement par la pression atmosphérique lorsque le vide partiel végne & Uinlériceur.
11 est fixé au moyen de colliers de serrage sur un col de evane & F'une de ses extrémites ol
sur une (éte daccouplement & Faulre bout.

Le faux-aecouplement st destiné & recevoir b téte d'accouplement torsque le denii-
accouplement est au repos,



Le Trein a vide produil wne propagation du serrage phus rapide que fe frein a air comprimé
en raison de ce que Ia vitesse de propagation de Paiv en milieu rarvéfié dépasse 350 métres
par seconde, landis que la vitesse de propagation d'une dépression dans une conduite chargée
de 5 kg fem® n’atteint jamais 200 métres par seconde. Done la renlrée d'air & la presston atmos-
phérique dans une conduite renfermant de Vair raréfie se fait beaucoup plus rapidement que
P’évacuation a I'atmosphére d’une conduite chargée d’air comprimé.

Des ateliers désignés sont équipés pour essaver et réparer le frein a vide des wagons a
gabarit anglais.

- -

50 Appareil « Nicot » pour freinage des rames sans l’intervention
du mécanicien.

Cet appareil portatif de sécurité est un dispositif amovible de secours qui est utilisé
comme robinet de garde-frein ou de vigie complémentaire, plus particulicrement lors du
refoulement des rames de trains. Il permet a I'agent de manceuvre placé a extrémité de la
rame opposée a la machine d’effectuer lui-méme, en temps opportun, le ralentissement pro-
gressif ou I'arrét d’urgence de la rame, sans l'intervention du mécanicien lorsque les circons-
tances n’onl pas permis a ce dernier de saisir les signaux d’arrét transmis.

a) Description de Pappareil.

I appareil est constitué : (fig. 201).

— par un corps cylindrique 1, muni d’une téte d’accouplement 1’ destinée & étre accouplée
au demi-accouplement de la conduite générale du frein continu automatique a air com-
primé. A lintéricur du corps 1, par un clapet différentiel 2, formant piston par Pinter-
médiaire d’un cuir embouti, fixé a sa partie supérieure. A la partic inférieure du clapet 2
se trouve le joint d’étanchéité 4, lorsque le clapet est repoussé sur son siége. Dans I'axe
du clapet est ménagé un canal 2’. Le corps est terminé par le chapeau 5 comportant un
raccord ou une tubulure 5’ destiné a recevoir le tuyau de caoutchouc'8, relié par son autre
extrémité au détenteur 8.

— par un tuyvau de caoutchouc 6, d’'un z extérieur de 18 a 20 mm., d’une longueur variable
de 6 & 7 metres 50 pouvant se tronconner en 2 parties et se raccorder par le truchement
de raccords « express ».,

— par un dispositif spécial d'attache 7 se fixant rapidement sur toute main-courante, poignée
montloire, cte.... A ce dispositif 7 est fixé un détendeur spécial permettant de graduer,
& volonté I'échappement de P'air comprimé par Dorifice 8. Ce détendeur esl constitué
d'un corps 8 comportant, a intérieur, un clapet de forme appropriée 9 maintenu sur Son
siege par le ressort 9 et guidé par le guide 10. Enfin, par la came 11 dont la manoceuvre
enfoncera, au gré de Popérateur, le clapet 9 afin de déterminer Véchappement désiré,

b) Fonctionnement.

Lorsque Pappareil est au repos, accouplé a la conduite générale, air comprime, arrivant
par le demi-accouplement du véhicule, s'emmagasine dans tout le dispositif en passant par
le canal du clapel différentiel 2°, et sa pression applique les clapets 2 et 9 sur leur sicge, réa-
lisant T'étanchéite de T'ensemble du dispositif.

i.a figure 201 nous montre appareil en position maximum du freinage modéré. Ln effet,
en abaissant de'la verticale vers I'horizontale la came 11, nous provoquons, le clapet 9 s'éloi-
gnant de son siége, une fuite gradude par Porifice 8, fuite d'autant plus forte que nous appro-
cherens ou dépasserons Iégérement horizontale, Mais le débit, en 87, restant inféricur ou sen-
sthlement ¢gal & Padduction d'air donnée par e canal 27 dans Ta chambre supéricure, pro-
fongce par le tuvau 6, e clapet differentiel 2 reste plaqué sar son sicge soit fortement, soit
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ent position d'équilibre, et P'échappement diair, en 87 sern inféricur ow correspondant & une
ouverture d'une section d’environ 53 mni. ¢arres.

L’appareil, Ia came 11 placée sur un ou plusicurs points quelconques de la revolution
décrite entre la verticale et ['horizontale, permettra done un {reinage gradué.

Lorsque la came 11 est abaissée a fond, elle pousse le clapet 9 du détendeur & son maxi-
mum ct détermine, en 8, un échappement d’air intense rompant la position d’equilibre du
clapet différentiel 2 qui, se trouvant poussé vers le haut, provoque un large échappement
d’air (par les trous 12 ménagés sur la périphérie du corps 1) correspondant & une.ouverture
d'une section de 270 mm. carrés. Ouverture suffisante pour provoquer Parrét d'urgence dans
de. bonnes conditions. ' '

A remarquer que la came 11 reste enclenchée dans la seule position du freinage d'urgence.
Celle disposition permettra & I'agent de manceuvre, s'il le juge pradent dans certains cas
impéricux, de quitter rapidement le véhicule tout en €tant assuré que, sans aucunc aulre
intervention, le {rein continucra son action énergique. '

.
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FREIN A FRICTION AUTOMOTEUR DE BECKER

Cette planche est la reproduction-photographique d’un dessin illustrant la desc}-iption
du frein automoteur Becker, disposition figurant a lEvposztzon universelle de 18-8. La
_premiére application de son principe dalail de 1848. Une autre application en a éte faite

"dans l¢ frein Héberlcin (1881) monté en Auenmgne-surﬂgoo' locomotives el essayé en

France au chemin de fer d’Orléans. ) . E =

" Le prmcipe de ce frein est d’employer la force vice du train a serrer les sabots.

Chaque véhicule porte un couple de galets mateurs, liés a un arbre dont .la rotation
enroule une chaine qui agit sur les leviers de commande des sabots. Dans leur position

‘normale, les galets tendent, par leur poids, & s’appuyer sur le bandage: ils sont tenus

a distance par la tension d’une chaine dont le reldchement entraine le serrage des freins.

A 1° Appareil automoteur\produisant le serrage. )

Un arbre W est suspendu sous le chdssis par 2 bielles qui lui permettent de se
rapprocher ou de s'écarter des roues. Sur cet arbre se trouvent calés 3 disques en fonte S
a la circonférence desquels est encastrée une couranne de friction R qui peut taurner

plus ou moins facilement sur les disques. Lorsque la couronne R arrive en contact

avec le boudin, elle entraine dans son mouvement de rotation le disque S et Uarbre W.
La chaine k fivée sur larbre s'eproule et par lintermédiaire de tiges et de leviers
détermine le serrage. Lorsque le serrage de la chaine a amené une pression suffisante
_des sabots, la rotation de R se produit sur S en maintenant la pression voulue. Cette
_combinaison présenle les avantages secondaires de dzmmucr les choes au commencement
du serrage et d’empécher Uenrayage. '

0

2° Disposition pour la mise en action du frem

Elle se compose d’'un axe portant une poulie q et des manivelles extérieures M.
L'willeton d fixé sur Uaxe est relié par une chaine ki & un &allier porté' par W, tandis
que les chalnes k. et ks de la conduite réunissant plusieurs freins s'enroulent en sens
inverse sur la poulie et y sont attackés en'x. Si Uon tire sur l'une des chaines k., ou
ks dans un sens ou dans Uaulre, la chaine ky s’enroule autour de (d) et Uarbre W
s'éloigne de Uessieu; en abandonnant la chaine le moucement inverse se produit.

NI

3° Disposition pour Paccouplement des freins.

Il est nécessaire d’avoir une chaine tendue et que les variations qui se produisent
pendant la marche soient sans influence sur la longueur de la chuine. A cet offet, une
disposition de bielleties porte-poulie de chaine se préte par sa forme en V a tous les
mouvements du train.
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Fig.i. Grczi:c de breins . Echelle %

i

= %;{»;. Z
g\‘~'7?3§;‘ R ‘ ¥
Eig@. Ditail 3 1 }zcca‘ﬂuj;r.

7 N N
- enlre Jes valures | Ecldle &F

Fig. 5. Vue extérieure Je chapeau ¥
étant sapposé enleve

Hstarls

it



