CHAPITRE XIV

. RAMES REVERSIBLES

Les facilités procurées au service de I’Exploitation dans les gares de Paris par ['utilisa-
tion de rames électriques ne nécessitant aucun mouvement de machines, ont conduit a recher-
cher les mémes avantages avec les rames remorquées par les machines & vapeur.

Le Service du Matériel et de la Traction a donc été amené 4 créer des rames dites « réver-
sibles », ¢’est-a-dire susceptibles de circuler dans un sens ou dans I’autre, la machine occupant
toujours la méme place dans le train, ce dernier est donc poussé en marche réversible dans un
sens, tiré dans les conditions ordinaires dans I'autre sens. ’

Le systéme utilisé est a commande pneumathue (la Région Nord a adopté un systéme
¢lectrique). -

lo Description générale.

Une rame équipée en réversible comporte :

1° Dans le fourgon de I’extrémité de la rame opposée & la machine un poste de conduite
dans lequel le mécanicien prend place dans la marche en réversible, le chautfeur restant alors
seul sur la machine. Les principaux appareils de ce poste sont indiqués figure 203. Le robinet D
de réglage (analogue au robinet a volant de frein direct) permet de régler la pression de l'air
dans la conduite spéciale aboutissant au servo-moteur du régulateur de la machine.

20-Sur la machine les appareils spéciaux permettant la-commande du régulateur par le
mécanicien se trouvant a lautre extrémité du train, appareils indiqués figure 204.

3o D’un bout a 'autre de la rame, troi$ conduites d’air :
-—— une conduite générale, comme dans tout train muni du frein. continu,
— une conduite principale reliant le réservoir principal de la machine a celui de la voiture-
cabine, .
— une conduite spéciale reliant au servo-moteur de-commande du régulateur le robinet de
réglage de la voiture-cabine.-

Le robinet du mécanicien du poste qui n’est pas occupé par cet agent est isolé¢ au moyen
d’une serrure spéciale des conduites générale et principale, ce qui empeche tout usage intem-
pestif du frein. Le dispositif d’enclenchement de chaque poste de conduite fonctionne de la
maniére suivante : La poignée amovible du robinet du mécanicien ne peut en étre retiré qu’a
la cmquleme position. Elle est engagée dans la serrure S, (fig. 205). L’abaissement de cette
poignée puis celui de la cl¢ G (fig. 203) ferme les robinets a et b, et permet de dégager la clé G.
Cette cl¢ engagée dans la serrure de l'autre poste, permet par son relévement puis par celul
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by de l'autre poignée de frein, de dégager cette dernicére qui est replacée au robinet du méca-
nicien, d’ouvrir les robinets « et b des conduites principale et générale et de déverrouiller
soit I'appareil de commande a distance du régulateur (poste voiture) soif les robinets d’iso-

Schéma dela serrure “Chambrey”
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lement de la conduite du relais et de la conduile de la serrare Augereau (posle macline).
. 4o Enfin,.d’un bout & l'autre de la rame, sont établis un circuit téléphonique et un cir-
cuit de sonnerie permettant au meécanicien et au chauffeur de correspondre entre eux lorsqu’ils

sonlt situés a chacune des extrémités de la rame, soit par coups de timbre, soit par haut-
parleur.
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20 Servo-moteur de commande du régulateur (fig. 205 bis).

a) Servo-moteur.

La commande est oblenue par Pair venant de la conduite spéciale qui pousse Ie piston P
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du servo-moteur. La tige T de ce piston présente extéricurement une coulisse C dans laquelle
Paxe I du levier de commande du régulateur glisse librement lorsque ce dernier est com-
mandé & main; la coulisse presente une boutonniére I3 dans faquelle Paxe E peut élre engagé
pour la commande du régulateur par le servo-moteur. :

I’enclenchement est obtenu normalement dans la marche en réversible par Peffort ver-
tical, de 22 kg. environ, exercé par le galet G sur la tige de piston T; cet effort provient de
action du ressort 13 du servo-moteur de blocage automatique du levier de manceuvre du
régulateur qui fait tourner le levier désengageur L dans le sens des aiguilles d'une montre.
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Dans cette position d’enclenchement il subsiste encore un certain jeu entre le piston Q et le
culot gnuche du cylindre du petit servo-moteur permettant que la tension du ressort main-
tienne bien en contact I'axe 12 avec le fond supérieur de ’encoche; ce jeu doit correspondre
a une descente supplémentaire supposéc de 2 mm. de I’encoche sur l'axe.

Le désenclanchement est obtenu :

— soit normalement, dans la marche machine en avant, par I’action sur le piston Q de P’air
venant du réservoir principal aprés ouverture du robinet a.

Daus cette position de désenclanchement il subsiste encore un certain jeu entre le tube H
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et le culot droit du cylindre du petit servo-moteur permettant que la pression de I'air main-
tienne bien en contact I'axe E avec le guide inférieur de la coulisse C; ce jeu doit correspondre
a une montée supplémentaire supposée de 2 mm. du bas de la coulisse sur I’axe,

— soit exceptionnellement, & la main par I'action du levier M aprés qu’il eut pris appui sur
P’étrier L. par son bossage A. :

b) Relais de commande du régulateur (fig. 206).

La commande directe du servo-moteur par 'air venant de la cabine du fourgon a I'incon-
vénicnt, avec les longues rames, de donner des ouvertures et des fermetures lentes en raison
du diiai néeessaire a la propagation de Pair (20 secondes environ pour 190 m. de longueur
de rame). Cet inconvénient serait particuliérement génant avec des trains de banlieue 4 arréts
fréquents. :



N N -

Pour v remédier on a interpose eutre la conduite spéciale et le servo-moteur un velais
qui permel d'y envoyer directement de I'air du réservoir principal de la machine. 1l est cons-
titué par un petit piston différentiel soigneusement rectifié dont la sensibilité est de 100 gr.,
c'est-a-dire qu’il fonctionne sous une pression de 100 gr. d’air venant du poste-voiture. I
permet ainsi une arrivée d'air de 500 gr. environ du réservoir principal au servo-moteur.

L’air envoyé du poste-voiture, ferme d’abord l'échappement du relais puis ouvre la
communication avec le RP de la machine. Lorsque I'équilibre est établi, le piston du relais
recule légérement pour fermer 'adission sans ouvrir I’échappement. Si la pression baisse
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au servo-moteur du régulateur par suite de fuite, le piston du relais revient a fond de course
et réalimente le servo-moteur. Pratiquement une pression de 2 kg. 5 dans la conduite spéciale
suffit largement pour avoir 'ouverture maximum. Toute dépression dans cette méme conduite
provoque un échappement d’air du servo-moteur et le régulateur se referme.

Le temps nécessaire & 'ouverture ou & la fermeture du régulateur a été ramené a 7 secondes
grace a I'emploi de ce relais.
, . Pour le cas ou le relais ne fonctionnerait pas, il a été prévu un robinet d’isolement qui
permet, par la simple manceuvre de sa poignée, de mettre le relais hors circuit.

¢) Fermeture de secours (fig. 207).

Pour éviter qu'en cas d’arrét d'urgence, le régulateur ne reste ouvert apres le serrage
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des freins, ce qui pourrait provoquer des réactions dangereuses, on a muni les machines d’une
fermeture de secours trés rapide, a la disposition du mécanicien.

En pareil cas, le mécanicien met son robinet de frein a la position « serrage d’urgence »,
puis il ferme le régulateur. Le dispositif de fermeture de secours consiste en un relais disposé
de facon que le premier geste assure en méme temps la fermeture du régulateur.

Il est constitué par un petit piston différentiel et est inséré sur un tuyau reliant I’alimen-
tation du servo-moteur a la conduite générale.

Le petit diamétre est toujours soumis & la pression du servo-moteur du régulateur et’celle
de la conduite générale agit toujours sur le grand diameétre.

En marche normale réversible, il y a 5 hpz. a la conduite et 7 hpz. au servo-moteur, le
piston différentiel est a fond de course supérieure et il y reste, que le régulateur soit ouvert
ou fermé, que I'on donne un coup de {rein ou non.

Si le mécanicien place son robinet a la position d’urgence, il provoque instantanément
une forte dépression a la conduite générale, la pression au servo-moteur repousse le piston
a fond de course inférieur et le met a I’échappement. L’appareil doit fonctionner quand, pour
une presswn d’air de 7 hpz., au servo-moteur, la pression de la conduite générale est ramenée
?e 5 hpz. a 3,5 hpz., la fermeture du régulateur est aussi rapide que le serrage d’urgence des
reins.

3° Commande du régulateur en trois temps (fig. 207 bis).

Le servo-moteur de commande a distance du régulateur ne permet pas de graduer faci-
lement son ouverture. Pour éviter I'inconvénient d’un démarrage violent par I’ ouverture en ,
grand du régulateur d’un scul coup, le levier de commande a été doté d'un limiteur de course (1).
Lors de Pouverture du régulateur en marche réversible, son levier de commande A vient buter
successivement sur les deux butées d’arrét du taquet mobile B. Une fois la machine en marche,
le chauffeur peut, sur I'ordre du mécanicien, éliminer d’abord la premiere butée en poussant
simplement le levier de commande C puis la seconde butée en echpsant le verrou D, ce qui
permet de pousser le levier C a fond de course. .

Pour la marche normale, le levier de commande C du taquet peut ‘étre verrouillée & fond
de course par un cliquet d’arrét E que I’on rabat. L’encliquetage du levier de commande du
régulateur des machines 141 TD (ayant pour but d’immobiliser ce dernier au cran d’ouverture
voulu, en marche normale) est muni d’un verrou d’arrét, manceuvré a la main par le bouton F,
qui empéche, en marche réversible, le cliquet de s’encliqueter dans les dents du secteur denté.

4o eq-lipement spécial des machines compound (|3 1-TA).

Les modifications suivantes ont été apportées pour ’admission directe aux cylindres B.P.

— Une dérivation a été montée sur la conduite d’amenée d’air au servo-moteur des
obturateurs de dérivation, qui provoque, par l'intermédiaire du piston d’'un servo-moteur,
Pouverture de la prise de vapeur directe dés la mise en non compound de la machine.

— La vapeur au lieu d’étre prise directement a la chaudiére vient de la conduite branchée
sur le tuyau Crampton ce qui subordonne toute admission directe aux cylindres BP a 'ouver-
ture préalable du régulateur HP.

— La commande a main de prise de vapeur directe a été supprimée, il suffit en effet de
se mettre en position non compound pour obtenir une admission a la BP dés que le régulateur
HP est ouvert.

(1) Ce dispositif indispensable avec un régulateur & double tiroir est aussi utile dans le cas d’un régulateur a
soupape équilibrée dont l'ouverture est cependant plus progressive.
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50 Dispositions diverses.

a) Répétiteur de la position ouverte ou fermée du régulateur.

Un contact de fermeture est monté sur un des leviers de commande du régulateur. 1l
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fait apparaitre un voyant sur l'appareil indicateur monté dans la cabine du fourgon. La
figure 208 représente le schéma de principe du montage électrique.

'

b) Embrayage automatique de I’appareil Flaman (fig. 209).

Le trongon supérieur de I’arbre dans la boite de débrayage recoit un maunchon a clavette
coulissante dont les dents males peuvent s’engrener dans les dents femelles d’un second man-
chon fixé au trongon inférieur de 1’arbre.

Le levier de commande du manchon mobile peut ¢tre immobilisé en position haute par
une clé engageée dans la boutonniére supérieure (appareil paralysé débrayé) ou commandé par
le petit servo-moteur latéral (soit par I'air de la conduite principale soit par le ressort de rappel
du piston de manceuvre).
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. Cette. planchic est la reproduction photographique d’un dessin illustrant la description
. vgraj
du frein a vide Duplex Tiames essayé en Angleterre vers 1880.

1l présente celle particulariié de pouvoir fonctionner simultanément ou séparément
comme Jfrein direct ¢t comme [frein aulomalique, dou son nom de duplex.

Sur la machine est monté nur. ¢jecteur double & tuycres séparées inégales.
Sous chaque véhicule, il » « 2 conduites générales K et M.

Apant le départ; le vide est fail dans la conduite M au moyen de la grosse ‘tuyére
de Uéjectzur, les daplex-valv_es: se -soulévent, les clapets B quitient leurs siéges, Uair des
réservoirs R s'en ca a Uéjecteur (fig. 1). Les valves D appliquées sur leurs siéges ferment

“la communiculion entre les sacs el les réservoirs. Le frein automat'ique est _alors prét a
Jonctionner : il suffit de laisser rentrer de Uair dans la conduite M. Le clapet E et le
diaphragme A s'abaissent, la valee 1) s'onvre, le vide du réservoir R fail sonlever le
“clapet V. Le diaphragme P se leve el le Srein est serré. d'autant plus fort que le vide

»

élait réduit dans R on qu'il est poussé dans K par le mécanicien,

Pour serrer le frein direct, le mécanicien metl simplement par un robinel spécial la
grosse lwyere de ['éjecteur en commmunication avec la conduile K. les clapels ¥ restant
Sermes, les choses se passent «alors exactement comme dans le frein " Smith.

La petite*tuyére. de Uéjecteur sert @ maintenir le vide dans le conduite M et les

réservoirs R pendant la marche du (rain,

Les accouplements entre les eoéhicules sont lermaphrodites et disposés de telle sorte
o' que, lorsqu’il 3 « rapture d'attelage, ceux du frein direct .se ferment d'enx-mémes et
ceux du frein automalique restenl ouverts.
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- FREIN A VAPEUR

Un Srein & capeur avait été dppli{jué sur les machines-tenders construites vers 1854
pour la ligne d’Auteuil. Le frein agissait sur toutes les roues; il était commandé par .
3 pistons de 0m.35 de diamétre, ayant une trés petite course. La vapeur était introduite
dans les cylindres au moyen d’un tiroir manauyré @ Uaide d'une manelte. On a reproché

‘@ ces appareils : 1° de ne pas permettre un serrage gradué,; 2° d’arréler beaucoup trop

ses locomolives.

- brusquement ; 3° de ne pouvoir fonctionner (]uand la ma’clu'ne n’est_pas en pression.

On a remédié & ces inconvénients et le frein a vapeur, Smele et economzque reste
applzque de nos jours aux locomotives de gare anglaises.

Cette pl'anche est la 'rcprodnction photon'raphique du dessin illustrant la description
du frein a vapeur appltquc en 1885 par la Compav»/ue a’e lEat @ une cmqaantame a'e

Le mécanicien peut -en reglanl conuenablement Vintroduction de la vapeur, obtemr
tous les degrés de freinage. :

A

Le dispositif comporte un purgeur automatique du cylindre de frein dont Uouverture
et la fermeture sont produits par lactwn d'une bielle de commande V arzzculee sur le
lwzer de Uarbre du frein. . .




Fig. 1st2. Locomotive de gare.

Fig. 6 et 7. — Locornotive & 8 roues accouplées et tender de 7= '/,

Fig. 8 2 10. — Manceuvre du purgeur automatique.
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FREIN CONTINU A AIR COMPRIME SYSTEME WENGER

Ces deux planches (1) sont la reproduction photographique de dessins illustrant la

description du frein 1Venger modifi¢ en 1885

Ce~frein’ avait recu quelques (1pp7L(a/10ns sur divers anciens Réseaux /umram et il
subsiste encore an pelil nombre de vc/uculcx qui en sont munis.

Ce systeme se caraclérise principalement par la réunion en un scul organe du
cylindre "a frein et du réservoir auxiliaire, que le pision a garniture en cuir embouti
actionnan! les sabots partage cn deux chambres, czrwnslance qui rend le frem moderable

au serrage comme au (lCSbt’,’li(l"‘C .

Lair de la C.G. arrive dans la soupape d'échappement sous le piston, passe entre le
cuir embouli et la paroi; Uorifice (a) élant obturé par le liroir (1), l'air ca par (d) dans
le ¢ylindre & [rein, passe entre la paroi et le cuir embouti du piston V pour remplir la
chambre réscrvoir. L'air. comprimé agit sur (p), rendu étanche par le cuir embouti, et
repousse vers la gauche Uéquipage enirainant le desserrage des freins.

Lors d'une dépression dans la C.G., le piston de la soupape d'éclhappement comprime
le ressort et entraine le tiroir (1) qui débouche Uorifice (a) par lequel Uair du réservoir

a droite du piston P s'échappe a Uatmosphére.” Les pistons P et p sont ramenés vers la

droile car la section de P est plus grande que celle de-p. Les [reins se serrent.

Je frein dont la modérabilité au serrage el -aun desserrage élait basée sur la souplesse
des cuirs de la soupape d’échappement et du cylindre de frein ne se prétait qu'aux fortes
dépressions dans la C.G. el ne congenait natluclh ment pas an freinuge lent des trains

de marchandl\e‘s
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Fig 1. Diagramme du'montage du frein, surla locomotive le tender st une vouture
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