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CHAPITRE IX

PESAGE DES LOCOMOTIVES

A. — GENERALITES

lo_Utilité du pesage.

Le pesage d’une locomolive a pour bul de mesurer, a I'aide de hascules, le poids sous
chaque roue qui charge les rails. Il est destiné a déceler les irrégularilés dans [a réparlition
du poids total de la locomotive sur les différents essieux.

Cette répartition du poids des locomotives el lenders sur leurs essicux est délerminée
par le caleul au moment de I’établissement des plans pour la construction. Il convient en
effet de ne pas dépasser sur chacun des essieux les charges limites que peut supporter la voic
toul en obtenant le poids adhérent le plus éleve possible (1).

On vérifie les polds ainsi détermines sur les dix premicres machines de chaque cons-
fruction el on élablit les movennes des charges sur chacun des essicux, moyennes qui sont
snserites au livrel de I' o« Itat général des Machines, locomotives et Tenders. »

Clesl ainsi quon remarque sur ce livrel pour les 231.501 a 783 plus d'une dizaine de
cépartitions de poids variant de 97 & 103 tonnes qui iniéressent des constructions el modifi-
cations de {yvpes differentes,

(1) Charges par essieu et armement de la voie.
) Actacliemenl presque toutes fes fignes de la SONC GO admetlent des charges de 17 10par essien, et Jes plus
importantes d'entre clles admetiont 20 1.

Le tableau suivant montre Paceroissement des chareessmaxisng par essictt de divers (vpes de focomotives francaises
en service depuis 1828,

‘ [
Annde C Type de da locomotive % Poids maximum par essicu
1828 Mare Sépnin 2,20 lotimes
RN Crampton 10,3 -
[N iy . 150
oo U
190y 185
1925 IR
1928 AT 20
1032 2105
1917 25
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Les dérangements qui peuvent surveniv dans la répartition normale des charges sur les
essicux, peuvent avoir des conséquences sericuses au nombre desquelles

a) La réduction du poids adhérent et par suite de Peffort maximum de la machine,
d’ot tendance accrue au patinage.

b) 1'augmentation de la charge sur certains essicux et le dépassement des’limites per-
mises par la Voie pouvant avoir pour conséquence des ruptures de rails el favoriser des dérail-
lements en des points de la voic et sur des appareils présentant déja des défectuosites.

¢) 1augmentation de la charge sur une des roues d'un essieu au deétriment de autre
roue d’ou parfois chauflage, rupture de ressorts, et méme déraillement.

La répartition normale des poids d’une machine et d’un tender est donc I'un des élé-

ments essentiels de son bon fonctionnement, aussi est-il indispensable de la maintenir telle
quellé a ¢té prévue.

20 Cas et conditions dans lesquels les machines doivent étre pesées.

L.es machines doivent loujours ¢étre pesées apres une grande réparation ou un chan-
gementl de roues. '

Sila suspension est du Lype a ressorts indépendants le pesage doit s’effectuer avant
'essai en feu de la machine et apres lui avoir fait laire quelques tours de roues avant de la
mettre sur les bascules. :

Si la suspension est du type a ressorts conjugucs, le réglage de cette suspension, effectuc
comme 1l est indiqué chapitre VIII, donne des résultats suffisamment approchés et permet
d'attendre 'achévement du parcours d’essai.

Les machines a suspension des deux tyvpes doivent étre pesées ensuite apres un service
de quinze jours environ pour s’assurer que la répartition des poids n’a pas varié ou pour

Le labicau suivant montre le déealage actuel des réseaux curopéens par rapporl aux réseaux américains en ce qui
concerne les charges maxima admises en fonetion du poids par meétre du rail.

Payvs i Poids maximum par essicu Poids du rail par métre

_— |

Pologne oo 5 18.2 1205

Halic i | 20 1

SUISNC oo ; 21,5 A6

Angleterre oo 0 L. I 21,4 49,6

France ................ E 23 50

Belgique ... oooo ool ! 24 50 i

Canada (Pacific By)... .} 28.6 49,6 '
CULUNC AL (Reading Gy L) Ri 610

Clestrausst le resserrenient du travelage qui permet des charges ¢levées, Ainsi le Chicago-Milwaukee Railroad fuit
civenler des 2324 325 Copar essicu sur des voies équipées avee un rail de 56 kg, mais il v a 2.100 Lraverses au km. conlre
1.722 chez nous. Ce resserrement, du travelage est rentdu paossible par une conception différente de Pentretien beaucoup
plus cotiteuse el prodigue en malériaux que la conception curopéenne.

Iin France, on trouve sur les lignes secondaires, des rails anciens, de tous les types, généralement plus 1égers, puisque
leur poids deseend @ 30 kg, au metre, posés sur des traverses plus espacées (de Pordre de 1200 au knw). Cette méthode

Sdedéclassement du matériel de superstructure dans Pordre hidrarchique décroissant, pernet d'en tiver le parti maximuni.
toul en réservant & chaque type de ligne Te matériel roulant éeonomiquement le micux adapté,

Aw point de vue de Pautorisation de circulation des machines sur les différentes seetions de lignes, ces sections sont
classées par le Serviee Vo B en cing caldégories admettanl respectivement des poids maxima par essicu de 17 IN - 20

2106 ¢l 23 tonnes,

AL Région Guest aucune ligne n'admet encore 23 tonnes.

Les éearls de poids entre chaque catégorie de voie sont assez faibles. Pour que ce classement el les restrictions aux-
quelles it donne Heu conservent toute lewr valeur el feur utilité, il devrait done étre logiquement prescrit :

Teode ne pas tolérer des répartitions faisant par exemple varier ta charge d'un essicu de 500 koo en sus de Ja charge
normale:

2 de ne pas admettre d'opération sommaire de pesage qui n'assurerail pas une précision dans fe résaltat de la pesee

armoins caade S5 kel par essieu, soil 250 Ko, par rote.
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la rectifier dans le cas contraire. I} n'est pas possible de préciser tous les cas ot, ultéricurement
une machine en service régulier sera pesée, mais en principe, elle le sera :

1° Lorsqu’il sera nécessaire de modifier la position d’un organe de la suspension (rem-
placement de ressort, sortie d’essicu). Dans ce cas, on repére en geéncéral les positions des tiges
avant démontage. Au remontage, on régle la suspension d’apres ces repéres et de manicre
a ce que les balanciers et les ressorts soient horizontaux ou inclinés selon les indications
du dessin a 10 mm. prés. On se contentera de peser Pessieu dont on a touché la suspension.
Si cel essicu est relié aux voisins par balanciers, on les pésera en méme temps.

Lorsque la position réguliére des ressorts et balanciers ne peut étre rétablie, on régle
I'ensemble de la suspension et I'on procéde & un pesage général.

20 Lorsqu’il y aura licu de supposer que la répartition des poids n’est plus normale,
c’est-d-dire st 'on constate en service des jeux en-dessus des boites trés différents de ceux
prévus, des talonnements de boites, des positions anormales de ressorts et balanciers (surtout
apres déraillement), des chauffages répetés d'un méme organe, des ruptures systématiques
de ressorts ou tiges, un dénivellement de la machine.

Les pesées doivent s’éflectuer dans les conditions suivantes :

Pour les locomotives : en ordre de marche (cau dans la chaudiére, grille et sabliére gar-
nies, soute & combustible pleine dans le cas des machines-tenders), les coins de boites nor-
malement serrés, le tender découplé afin d’éliminer les forces verticales de liaison existant
dans un attelage serré.

Pour les tenders, également en ordre de marche, c’est-a-dire avec le chargement maximum
d’cau et de combustible, réparti comme en service.

30 Causes modifiant les résultats des pesées.

En pratique, on constate toujours, méme lorsque la réparation ct le réglage de la sus-
pension ont ¢été convenablement effectués, des différences sensibles entre les résultats des
pesées successives d’une méme locomotive. Il importe par conséquent de connaitre les causes
qui peuvent influencer ces résultats et par suite le degré de précision des mesures ou I’ordre
de grandeur des écarts minima entre les poids constatés et ceux recherchés qu’il est
pratiquement possible d'oblenir.

Ces causes peuvent avoir pour origine la machine ou I'état de sa suspension, ce sont :

1o Je {frottement des lames de ressorts;

20 le frottement des organes de la suspension (axes d’articulation, glissi¢res de boites).

Iilles peuvent aussi avoir pour origine les engins de pesage; ce sont :

30 Poscillation des fléaux ct celle correspondante des ressorts lors de I'équilibrage des
balances;

49 les qualités propres des engins de pesage : précision, exactitude et sensibilite.

a) Frottement des lames de resserts.,

Nous avons vu (tome II, chap. VIT § A 1° d) que le coefficient de frottement des ressorts
alleint couramment 0,15 et qu’il peut varier pour des ressorts de méme type entre 0,10 et
0,20 environ suivant le serrage de Ia bride et I'élat de poli ou de graissage des lames. 1l en
resulle théoriquement que pour une méme fléche sous charge, le poids enregistré peut varier
par exemple (avec coelficient de 0,10) de 9 t. a 11 L. alors que le poids qui serail enregistré
avece le meéme ressort suppos¢ sans frottement serait de 10 L.

Lin réalite, on ne constate pas d'éearts aussi importants sous une méme rouc en la pesant
plusicurs fois car (fig. 257) le point, figuratif de la charge du ressort ne se déplace pas en
partant d'une fleche [ d'origine, sur la verticale A3 mais soit sur une des deux lignes AC
(le point de départ A élant sur la droite de compression) soit sur une des deux lignes BC
(le point de départ BB ¢tant sur droite de délente) soit sur une des deux lignes DC (le point
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de départ D étant entre A et B). Ces déplacements du point figuratif correspondent
cependant & une forle variation de charge pour une trés faible variation de fléche A f.
Enfin, il serait encore plus rare que sur des roues voisines les unes atteignent leur position de
repos sur le rail ou la balance par un mouvement de compression sensible A f et les autres
au contraire par un mouvement de détente A f.

L’examen des courbes d'essais de ressort montrent par exemple qu'a Af, = 2 mm.
(cette compression ou cette détente du ressort étant pratiquement obtenues lors du simple

12 _ ,C
A1 L A
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9 ' J .
, / B
8
c afs
af | af
el
/

£

FiG.257

¢quilibrage des fléaux) peut correspondre une différence de poids de 1 t. La différence de
poids maximum correspondant & la variation de fléche minimum ( A f = 6 mm.) peut
atteindre 3 t. (fig. 257).

Comme on ne peut ¢tre assuré, lors d'une pesée, toules les bascules ¢lant équilibrées,
que tous les ressorts ont été amenés simultanément & leur position de repos par des mouve-
ments de méme sens et d’élongation suffisante (1) on cn conclut que le frottement des ressorts

(1) Nous précisons & nouveau qu’il ne suffirait pas de soulever Ia machine sur vérins et de Ia laisser reposer sur les
balances pour avoir cette assurance, car pour chaque bascule Vopération d’équilibrage souléve oudélend le ressort corres-
pondant de 1 4 2 mm. (suivant je type d’engin «e pesage). :
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limite approximativement a = 500 kg., soit a 1 . prés, Pordre de grandeur de errcur possible

dans les résultats de la pesée de chaque roue.

Cette conclusion déduite de 'examen des courbes d’essais de flexion de ressorts est
confirmée en pratique. Le tableau A joint donne les résultats des différentes pesées d'une
machine 241-A avec dénivellations différentes de (+ 20), (+ 30) et (— 20) mm., imposées
a certains essieux les coins de boites étant desserrés. Les nombres entre parenthéses cor-
respondent aux poids qui auraient di ¢étre enregistrés (flexibilité par tonne de ressorts de
roues couplées : 8,2 mm., variation de charge correspondant a une dénivellation de 20 mm. :
2440 kg.) si les ressorts ¢taient sans frottement et en partant des poids enregistrés a la

TABLEAU ~A
MACHINE 241-A

INFLUENCE DES DENIVELLATIONS DES ESSIEUX
SUR LA REPARTITION DE LEUR CHARGE

P . i VALEURS TOTALES 'DES PESEES
' ORDRE ! e
i 1<~ ESSIEU| 27 ESSIED | ESSIEU ESSIEU | 3- ESSIED | 4° ESSIED 2 e fo CALES
DES - o | BISSEL . CALES | "4 00
BOGIE BOGIE P Hp COUPLE | COUPLE CALES { CALES | =, " Souseu;mes

sous les les roues
3 essieux | porteuses

l6s AV €t couplees
O A sauf les Hp |

sous les sous les

i

|

!

| DESEES fre de 20 de 30
;

i roues HP | roues HP
i

Gl $.610 [10.360 | 9.000| 9.940| 8.960| 8.280 | 7.€00 | 62.150

2 8.470| 9.690| 8.220|13.390| 8.760| 7.100 | 6.500 62.130
| (12.380) )
|
P8 7.690 | 9.710; 8.200{15.100 { 8.750 | 6.750 | H.700 61.900
| (13.600)
4 6.020 ] 9.640 | 13.200 [ 10.510 | 11.450 | 5 8GO | 5.090 61.77
;' (11.440)(12.380),(13.300)
CD 8.920 1 11.420]10.770| 7.080| 9.320, 7.360 | 7.390 ’ 61.760
; (7.:300)|
1
\‘
D.1 9.840 | 9.800]11.030 |10.700 | 8.300| 6.780 | 7.390 | 63.8%0
2 9.000 | 9.390 1 10.140 | 14.120 ) 7.700 | 6.560 | 6.740 63.650
(13.140);
3 8.850 | 9.530| 9.370|15.820 7.060 | 6.290 | 6.410 63.330
(14.360)
b 8.520 | 9.030 | 12.120 11.4(30!10.880 5.740 | 5.510 63.290
(13.470)(13.‘14());(10.740);
‘ = !
> 0.580 | 10.130 | 12.77 7.040 | 8.340 | 7.170 | 7.820 (}2.850I

(8.260)!

Toraux...[125.990] 125.780; 125.230} 125.0060/121.610

N B — Pesdes effectudes avee coins de boites desserrds. |
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premicre pesée. 1 anomalie constatée par exemple a la deuxicme pesée s'explique de la facon
suivante (fig. 258) : le point figuratif du ressort gauche de P'essicu HP a la premicre pesée
n’était pas A car une flexion supplémentaire de 20 mm. 'aurait conduit en B ou I'on aurail
enregistré 12.380 kg. 11 était en A, sur I'horizontale de 9.940 kg. et sur la verticale coupant
la droite de compression a : (13.390 kg. - 2.440 kg.) (en admettant B, sur la droite de com-
pression). La flexion supplémentaire de 20 mm. imposée au ressort a conduit le point figuratif

de A, en B, et la variation d¢ charge n'a pas ¢té de 2.440 kg. mais de 3.450 kg. Le frotte-

ment du ressort a modifi¢ de 1.010 kg. le poids qu’on pouvait a priori supposer enregistrer.

b) Frottements des organes de la suspension.

" Ce sont d’abord ccux de tous les axes, couteaux et patins d’articulation. Ce sont ensuite

. FIG. 258 / / /
1[} . // // |
) ¢ ; H ' ’81 / /
13 I, /
" <« 42380 - *20—4‘% /’/ '
4
11t 43390 2440 T// / /

-
i/ .
10* 8940(4=pasce) | /| / /

BN

ot // A
at - / //
‘ /7 / 20 %

7t aaya
~ /S S

ceux des boites dans leurs guides. Avee des coins, normalement serrés, un couple de moment
de 1 tfm.-environ peut ¢tre mesurc entre les deux boites d'un méme essicu, ce qui correspond
& une force de frottement de 600 kg. environ par boite.

Cette conclusion déduite d'essais de mesure directe des forces de frottement des boites
dans leurs guides est confirmée en pratique. Les pesces du tableau A ont ¢té effectuées avee
coins desserrés. Des pesées identiques ont ¢té effectuées avece coins normalement serrcs, les
résultats figurent au tableau B. On vy remarque qu’id la seconde pesée une flexion supplé-
mentaire de 20 mm. du ressort droit de la roue 1P a cu pour effet une variation de charge
de 4.770 kg. comportant par conséquent 2.440 kg. dus & la flexion ¢lastique pure et 2.330 kg.
dus' aux frottements comprenant probablement eux-mémes de 1 a4 2 1. de frottement des
lames et de 1,3 & 0,3 €. de frottement des boites.

Il peut done ¢étre recommandable de desserrer les coins de boite si I'on désire controler
le réglage correct de la suspension et au contraire de les serrer normalement si Pon désire
connaitre la répartition dau poids total de la machine dans ses conditions réelles de montage
ct de marche.
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= TABLEAU B
MACHINE 241-A

INFLUENCE DES DENIVELLATIONS DES ESSIEUX
SUR LA REPARTITION DE LEUR CHARGE

; VALEURS TOTALES DES  DPESEES |
i .

- ORDRE

ler ESSIEU: 2¢ ¢ ESSIE o It . o ‘
i U: 2¢ ESSIEU | ESSIEU | ESSIEU | 3¢ ESSIED | 4« ESSIEU BISSEL 2 earps | CaLES
BOGHE LOGIE Ly np COUPLE | COUPLE CALES | CALES g 20 Cde 20
PESEES . fre de 20 e 30 de = s0us lontes
o sous les sous lex sous s irs rones

3 essienx | portenses
roues HE | roues HP A ot couploes

s s AV| tt touplées
couplés A sauf les HP

G. 1 8.6101 9.770 | 9.470| 9.660| 9.830 ! 7.500 | 6.550 [ 61.390

2 | 8.630| 9.260| 7.670 | 13.850 | $.550| 7.500 | 6.550 | 62.010
(12.100) -
3 18.200( 9.130 | 7.970 4.880 | $.520! 6.900 | 6.500 62.120 .
. (13.320) |
§ ] 6.310| 8.460|12.900 | 12.910 |10.830 | 5.630 | 5.020 62.080
5 | 7.210[12.720 [ 10.800 | 6.200| 9.380 | 7.400 | 7.540 61.250

jl).1 9.640 1 10.210 | 10.530 | 9.830| 9.800! 7.150 | 6.580 | 63.740

2 18,810 9.700 {7 9.550 | 14.600 | 7.9%0| 6.200 | 6.600 | 63400 ;
(12.270) “
3019120 9.450 | 8.950 | 15.850 | 7.5301 6.250 | 6.390 63510 5
4 ] 7.080 | 8.660 |15.000 | 12.520 | 9.760 | 5.200 | 5.400 63.620 5
| |
519870 110.120 118,050 | 7.030 | 7.0 | 7,250 | 7.520 i 62,840
J | ! :

- LEd i !
. Torarx... 125.130; 125410 125.660{ 125.7001 125090

N Bl — Pesées effectuces aver coins de boiles nornalement serres. i

Il est bien entendu que les frottements des organes de la suspension peuvent s’ajouter
ow se relrancher suivant le cas & ceux des ressorts.

) Oscillations d’équilibrage des fléaux des balances.
Lessal suivant montre ordre de grandeur des erreurs possible ayant pour causes conjointes le frot-

tement des ressorts et les oscillations d’¢quilibrage des fléaux de balances,
Iessicu monté ayant ¢té enlevé, on a fait reposer par sa bride le ressort monté sur Ja machine (sus-
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pension non conjuguée) avec la méme fiecche qu’en charge, sur le couteau d’une balance Ehrardt. Au
cours des phases successives suivantes de l’essai, le ressort oscilla donc avee sa masse propre ct celle
des leviers de la balance.

Phases successives de Uessai ef phénomeénes observés :

Phase 1. — Mesure de la tension du ressort (balance équilibrée) (fig. 259 A). L’équilibre est obtenu

pour une position du contrepoids indiquant une charge de 7.400 kg.

Phase 2. — De la position d’équilibre inilial (a), précédente, le fléau est amené & la main dans la posi-

Phase 11.

"

tion de déséquilibre, (b) puis laché. La position d’équilibre final est en (¢) (fig. 259 B) aprés

quelques oscillations de trés faible amplitude autour de (c) dues probablement a I’élasticité
des leviers de la balance et non A des oscillations du ressort. La position (c) est comprise
entre (a) et (b).

FIG.259 A

zao0o K a

FIG.259 B

. — Rétablissement de la position d’¢quilibre (a). Est obtenu en modifiant la position du con-

Phase 3
Phase 4.

" Phase 5. - -
Phase (. -
Phase 7. -
Phase 8. - -
Phase 9.
Phase 10. —

trepoids qui accuse alors un poids de 6.900 kg. (inférieur & 7.400).

Méme opération qu’en phase 2; le levier est amené & la main dans la position inféricure.
Aussitot laché, il remonte en (¢); (¢) ¢tant plus haut que (@) (fig. 259 C).

Méme opération qu’en phase 3 : Itablissement de la position d’équilibre par déplacement
du contrepoids. Poids constaté : 7.800 kg. (supéricur & 7.100 kg.). .

Mdéme opération qu’en 2 — Méme phénomene qu’en 2.
— qu'en 3 - - PPoids constaté : 6.950 kg.
- qu'en 4 - Méme phénoméne gu’en .

- qu’en 3 — Poids constaté : 8.100 kg.

- De la position d’équilibre initial (a’) précédente, le fléau est amené 2 la main dans la position

de déscquilibre initial (') puis laché. (¢’) devient la posilion d’équilibre final, (¢’) ¢tant
plus bas que (a’) (fig. 259 D).

Méme opération qu’en 3. Poids constaté : 7.350 kg.

T TR S, |

[,
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FIG. 260

FIG.261
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Phase 12. - Méme opération qu’en 10 (fig. 239 1), (¢’) élant compris entre («’) et (7).
Phase 13. --- Méme opération qu’en 3 — Poids constaté : 8.250 kg.

Phase 14. — — -— 10 — Méme phénomeéne qu’en 10.

Phase 15. —- —- -— 3 —- Poids constaté : 7.250 kg.

Phase 16. --- — -~ 12 -~ Méme phénomene gu'en 12.

Phase 17. --- — 3 - - Poids constaté : 8.250 kg.

Lzxplicalion des phénoménes :

Premier cas. Phase 2 (fig. 260).

Soit A le point figuratif du ressort sur la courbe de compression (phase 1). Soit B le point corres-
pondant au déséquilibre initial du ressort (début phase 2) aprés augmentation de flexion cn abaissant

FIG.259 D

le fléau 4 la main. Le tfravail de déplacement des masses d’équilibrage est Aa’ be. Le travail des forces
¢lastiques emmagasine par le ressort en fléchissant est ABba. I y a un excédent de AB«’. En lichant
le {l¢au, cet excédent est partiellement restitué.

L’oscillation s’arréte en D pour une position telle que le travail des masses d’equilibtage @’ Led soit
égal au travdil des forces ¢lastiques BIDed, c’est-a-dire lorsque Ble’ = I12ID. (aires hachurées). Le ressort
a conservé une flexion Oc supéricure a celle initiale Oa el, en le ramenant & celte derniére flexion en 19,
on trouve un poids P’ inféricur a P (phase 3). )

11 n’y a pas Q’oscillation de sens inverse parce que D est compris dans les Himites O« el O« 2 de flexion
du ressort faisant équilibre au poids .

~Pour un angle ab de 30° du fléau, on a: d = environ 3 mm.

Deuxiéme cas. Phase 4 (fig. 261).

- Le point figuratif initial est en A (I< de la figure 260 précédente). Soit 13 le point correspondant au
déséquilibre initial AAD (début phase 4) apres augmentation de flexion en abaissant Ie fl¢au a la main.
Le travail de déplacement des masses d’¢quilibrage est Aa’ba. Le travail des forces ¢lastiques emmagasing
par le ressort en fléchissant est AA,Bba. 11 y a un excédent AABa’. En lichant le fléau, cet excédent
est partiellement restitué. L’oscillation s’arréte pour une position de D telle que Ie travail des masses
d’¢équilibrage @’a’’eb soit ¢gal au travail des forces ¢lastiques BCDeb. Le ressort ayant dépassé les limites
a’ s de sa flexion pour lesquelles il ¢quilibre le poids P, il se produit une oscillation retour DE. Le ressort
a conserve finalement une flexion Oe¢” inféricure a celle initiale O« ¢ty en le ramenant & cette derniére
flexion en 19, on trouve un poids I’ supcéricur & P (phase 5.
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+700 4800 7820 8100 {000 8100 8020 3700 8250 8600 36790 38100 73190 41620 16270 17300
4730 4800 7900 7930 [010 | 8230 8020 8940 8130 8600 36810 38500 75310 41620 16150 17540
1700 hS00 7920 } 8050 7710 1 8230 8000 {700 8600 8250 36930 38050 74980 41430 16600 16950
1600 1900 7790 8070 TR70 8140 81370 8590 8320 8430 36950 38180 79130 41420 16690 17020 -
1760 4970 7930 8080 760 7600 8050 8860 8300 8600 36600 38110 74710 40900 16350 17460 -
1500 4810 7900 St80 R100 | 8350 8150 8530 8280 8350 37020 38220 75240 41930 16430 16880 |
4630 4800 7920 100 8000 8300 8200 8530 8290 8430 37040 38160 75200 41750 16490 16960
16530 4850 7910 8130 S100 8350 8150 8545 8300 8150 37090 38025 7115 41970 16450 16695
1800 4900 7800 K150 8100 7750 7800 8550 8600 8550 37100 37900 75000 41500 16400 17100
1560 950 7090 7980 8000 8310 8250 8380 8260 8580 37160 38200 79360 11890 16310 16960
4800 1420 7970 7900 7660 7920 8230 8550 8280 8770 36990 38060 75050 41220 16510 17320
4720 1970 7800 7940 7950 8290 8510 8220 8300 8520 37310 37940 75250 £1670 16810 16740
1800 4820 7940 8006 7790 8300 8340 8400 8400 8370 37270 37890 75160 41650 16740 16770 |
Tolaux: - ‘
{0520 | 92200 151080 1152860, 152440 1154020 1152020 | 163525 1157775 [163430 | 702835 | 726225 | 1420060 1 792310 1 309795 | 326955 ,
Maxi :
ANTO 4070 ] S200 0 SISO | 8730 1 8630 | 8510 | 8910 | 8600 1 9%00 | | 73720 | 42660 1 16840 1 48300
Mini
500 0 asho | TTA0 T Ta00 o TR0 0 TI00 | A0 1 8220 ) 7975 1 8150 | 1 | 74710 1 F0000 1 15490 1 16695
DifTérence :
280 0 32001 4105 280 1 WO 430 | 110 1 720 | 625 11200 | ! 1 1010 1 1760 1 1350 1 1605
Movenne des pesées
ivlhl 1862 70l S015 Sa23 1 RING Sonl | 8606 8303 | K601 36990 | 38220 75210 | 1700 1 16305 1 17208
0373 s 29 | Tres0r | tewr 75210
Maxi
50 1 10O ] 250 0 Inh 4= 707 ] 02 ] 539 ¢ 33% [4 207 14 790 | (A)
Mini : TABLIEAU C
121

=202 0 = 161 )~ LD - 63 1= 1006 | — 601 | —

386 ] — 328 11— xl | (B)

— ¢ —



— 362 —

Conclusion.

Les influences des oscillations d'équilibrage des fléaux de balances el celles conjointes
el corrélatives du frottement des ressorts (1) limitent a + 500 kg., soit a 1 t. prés, I'ordre
de grandeur de Perreur possible dans les résultats de la pesée de chaque roue : poids moven
minimum constalé¢ dans essai. 7.100 kg., poids moyen maximum constaté : 8.100 kg.

Pour oblenir une pesée plus précise qui ¢limine ces deux causes d’erreurs, il peut done
¢lre recommande d’opérer comme suit : ,

Effectuer plusicurs pesées successives, sans bouger la machine, mais en procédant entre
chaque pesée ct successtvement :

) & la destruction du précédent équilibre des [léaux en les abaissant tous et en les
laichant simultanément;

b) & I'équilibrage de tous les fléaux par rectification de la position des contlrepoids;

¢) au relevé des derniers poids indiqués. -

On peut accepter finalement la moyenne des poids relevés sur chaque halance.

d) Qualités des engins de pesage.
Ces qualités sont la précision, 'exactilude ct la sensibililé.

— DPrécision.

Lorsqu’on procéde a plusieurs pesages successifs d’'une méme machine on constate,
comme on I’a vu, des différences sensibles a chaque pesée entre les poids sous une méme roue,
qui sont dues aux frottements. Or, si 'on fait la somme des poids sous toutes les roues, les
frottements totaux se compensent et s’annulent. Les engins de pesage sceront dits fideles
ou précis lorsque le poids total de 'engin pesé ne varie pas sensiblement.

Le tableau C joint donne les résultats de 19 pesages successifs sur bhascules Schenck
d'une machine 110-A (2), ces pesages ayant ¢été exccutés dans des conditions différentes
(déplacement de la machine, martelage des ressorts el longerons, ¢changes de ressorts usagés
par des ressorts neufs, permulation des deux ressorts d’un méme essieu, ulilisation de cla-
vetles & 60 et 70 mm., levée préalable sur vérins de fa machine, coins de boite desserrés ou
remontés).

On voit que I'¢cart moyen en valeur absolue avee le poids moyen (75.210 kg.) est de
150 kg. La précision moyenne de I'ensemble des bascules est done de 0,20 %,

Les éearts maximum et minimum avee le poids moyen total sont de 500 kg. environ.
Ces ¢earts unitaires carvactérisent la précision de 'ensemble des engins et dépendent du type
'engin, de son ¢tat d'entretien, du soin apporté par les opérateurs a 'opération de pesage
proprement dite.

11 est ¢vident que cetle précision moyenne est Ja somme algébrique des précisions de
chacune’ des dix balances ulilisées, précisions qui sont donc certainement inféricures au
chiffre moyen. Adoptons par exemple 0,5 %. .

On en déduit que le défaut de précision des balances est susceptible de modifier a la
lecture le pois réel de 16 1. sous une roue d'une quantité de 50 kg.

~= Tvactilude.
Une bascule est juste ou exacte lorsque les poids indiqués par Pappareil sont hien égaux
d-ceux ¢lalonnés.

Lorsquion fait avancer le wagon-tare (3) reposant d’abord sur deux bascules, puis en

(1) Non comprise bicn entendu Uinflucnce du frottement des ressorts ayant pour origine des variations de fleches
préalables de sens inverse et d’¢longation supéricure & celles provequdées par le jeu des leviers des balances (voir § «).

(2) Ces machines sont suspendues sur trois points,

(5) Ce wagon a deux essteux avee ressorts ayant pew de Lkunes, done de faible cocflicient de frottement.
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suivant toutes les bascules deux & deux, on constate des différences de poids avee le poids-
¢talon. Ces différences ont pour causes cumulées le défaut de précision et le défautl d'exac-
titude des engins.

Si P'écart moyen qui caractérise ces deux défauts ensembles de chaque bascule est par
exemple de 75 kg. pour un poids-étalon de 15 t., le degré de précision ¢t d’exactitude cumu-
lées (0,5-9%) ¢tant égal au degré.de précision espérable, on peut en conclure que la bascule
est exacte. Sinon, on exécute trois ou quatre pesées successives; soit 16 t. le poids moyen
indique de ces pesées, fa bascule est fausse de 1 tonne.

— Sensibililé.

. Une bascule est sensible lorsqu’on peut apprécier la destruction de l'équilibre si une
surcharge trés faible est ajoutée ou retranchée aux masses & peser.

Officiellement fixée par le Service des Poids et Mesures au 1/1.000 au moins d’une portée,

elle est facilement vérifiable. I.a montée d’un homme de 80 kg. sur une machine reposant sur

les bascules, rompt en général I'équilibre de toutes les halances en faisant incliner leurs fléaux

alors qu’il n’en résulte par bascule qu’une surcharge approximative de 6 kg. sur 1.000(3)—’&—)).

i

40 Influence globale des causes modifiant les résultats des pesées.

Nous avons pu pour chaque cause ou groupe de deux causes ayant entre elles une certaine
dépendance, estimer 'ordre de grandeur des écarts possibles entre les poids enregistrés et
les poids réels. De toute évidence, la probabilité pour que les maxima de ces écarts s'ajoutent
est -extrémement faible; dans la majorité des cas, une certaine compensation s’établit.

L’examen des chiffres du tableau annexe C permet de fairc les observations suivantes :

Ainsi qu’il a été dit Ia précision moyenne de I'ensemble des bascules est de 0,20 9.

Les écarts maximum et minimum (lignes A et B du tableau) entre le poids moyen sous
chaque roue et le poids de chaque pesée-devaient provenir des trois causes distinctes :

1o Délaut de précision des balances (écart quelque peu supéricur & 0.2 )1(}(?9(2 =J32Kg.).

20 Modificalions mécaniques apportées & la machine entre chaque pesage ayant pour
effet de modilier les frotltements dans toutes les articulations : (écarts de 2 500 kg.).

3¢ Frottements des lames de ressorts, aucune méthode particuliere de pesage ne les
ayant ¢liminés a chaque opération (écarts de 4= 1.000 kg.).

Conclusion : Se contenter d'effectuer une sceule pesée peut faire couramment com-
metire des erreurs variant de = 1.000 kg. par roue. Il est donc indispensable dexécuter
plusicurs pesées sutvant Ja meéthode suivante : , ‘

1o Effectuer deux pesées successives de la machine sur les bascules en détruisant entre

- "t . oy .y o’ . . . . . I3 s
chaque pesée Iéquilibre des fléaux comme il a été indiqué § 3° ¢

20 Aprés avoir fait ¢voluer Ta machine sur les voies du dépot afin de faire jouer la sus-
pension (1), cffectuer & nouveau deux nouvelles pesées comme indiqué précédemment (2).

St les seconds résultals s'ecurtent de = 500 kg. des premiers procéder a un troisieme
pesage double apres nouvelle ¢évolution de la machine.

On peut accepter finalement comme poids réels les pouds moeyvens enregistrés.

- (1) Sur le réseau anglais du Southern, a Pextrémité de la voie d’acces aux ponls a bascule utilisés pour le pesage
¢t prés du premier pont sont placées sur les rails des plaques de choce pour secouer la locomotive et mieux asseoir Ja sus-
pension avant chaque pesdée.

(2) Lorsqu’au cours de la pesée d’une machine, qu’elle soit munie ou non de balanciers, le dépdt rencontre des dif-
ficultés pour ta répartition des poids, lorsqu’il enredistre des résultats notablement  différents apreés avoir fait faire
quelques tours de roues a la machine, le depot ne doit pas se hiater d’accuser de parti pris 1a bascule, mais il doit con-
sidérer ces difficultés comme un indice tres séricux et sans hésiter i1 doit done dans ce eas vérifier trés soigneusement
I"état de Ta suspension, ’
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La mulliplicité des pesées permel seule de réduire & une valeur acceplable (1 250 kg. environ par
rouc) Pordre de grandeur de Perreur conscécutive aux phénomenes de froltement précédemment analysés.
Celle erreur qui serait de Pordre de - 1 tonne si ’on se contentait d’une scule pesée est inaceeptable (1).
Nous T'avons justifié¢ au début du chapitre par comparaison avec les charges maxima admises sur les
différentes catégories de voies (renvoi du bas de la page 352).

1 ne faudrait cependant pas s’abuser sur la valeur absolue des charges limites imposées. Le Service VI3
aulorise par exemple la circulation d’une machine pesant 20 tonnes par essicu sur une voic admettant
20 tonnes bien qu’il soit indiscutable que le réglage de la suspension et 'imprécision des pesées permettent
au micux de connaitre la charge réelle moyvenne 4 4= 500 kg. prés par essieu et que les frottements modi-
fient constamment en marche la charge instantanée enregistrable statiquemenc sur le rail dans la marge
déja caleulée de < 1.000 kg.

On remarquera enfin qu’un autre phénomene, plus important aussi par ses effets, que celui des frot-
tement est susceptible de modifier en marche la charge instantanée des roues enregistrable sur le rail :
aux cfforts staliques (poids et frottements) s’ajoutent pour les essicux moteurs les efforts verticaux s’exer-
cant sur Icrail, au droit des roues et dus a I'effort moteur d’une part, a I'équilibrage du recul d’autre
part. .

On a calculé¢ par exemple que pour une 241-A, a la vitesse de 110 km./h. avec des admissions aux
cylindres de 30/50 les variations périodiques maximum et minimum a chaque tour de roue des efforts
verlicaux sur chaque roue HJ étaient de + 3.500 kg. et — 700 kg., et sur chaque roue BP de + 1.800 kg.
ct — 100 kg.

Accidentellement, un grand nombre de causes, que 'on peut facilement apprécier, sont susceptibles
d’influencer et de modifier la répartition du poids d’une machine sur ses roues.

On devra s’assurer notamment que les mouvements des boites d’essicux ne sont pas génés par une
trop grande raideur des joues sur les glissieres ou par un serrage exagéré des coins de rattrapage de jeu.

Il doit cexister des jeux suffisants entre les boites d’essieux ct les cntretoises des plaques de garde
et entre les longerons et les brides des ressorts. .

Les tiges de pression doivent étre libres dans leurs guides sans excés de jeu toutefois, un trop grand
jeu faisant incliner les tiges et pouvant occasionner des redans accrochant sur les guides. Le serrage produit
%)ar la bride du milieu doit faire appuyer les feuilles les unes sur les autres et les empécher de se déverser.

.es ressorts néufs ou nouvellement réparés ont quelquefois des feuilles s’appliquant mal les unes sur
les autres et ne travaillant pas au ;moment de la pesée, comme elles le feront apres avoir été tassées par
quclques mouvements de machine, ceux de ces ressorts ayant des feuilles entre lesquelles on remarque
de trop grands intervalles, ne doivent pas étre mis en service.

Il conviendra de frapper plusicurs coups de marteau sur les brides, afin de vaincre les résistances
accessoires qu'un long repos du ressort aurait pu déterminer dans le glissement des feuilles du ressort
Ies unes sur les autres. '

Les rondelles placées sous les écrous des tiges de suspension doivent osciller facilement sur les bour-
relets des contacts ou les extrémités des maitresses feuilles des ressorts.

13. — APPAREILS EMPLOYES POUR LE PESAGE

Les appareils utilisés sur la Région pour le pesage sont de trois types différents :
«) Bascules Schenck (fig. 262), constituées par 16 ou 12 chariots de pesage.

b) l.es ponts & bascules sextuples ou ocluples (fig. 263).

¢) Les bascules Iihrardt (fig. 264).

-~ -

[v Bascules Schenck.

«) Description.

La caractéristique du systéne Schenek est Pemploi d'un certain nombre d’engins de pesage amovibles,
monlés sur chariots et disposés, dans une fosse, sur deux rangées (fig. 262 A).

Chague engin, dont Ja puissance maximum est de 12 tonnes (Gonstructeur Carl Schenek): ou de

13 tonmes (Constructeur Soci¢té Anonyme de Construction de Voiron), comporte deux parties principales
distinetes (fig. 262 B).

Ut chariot .\, monldé sur -1 galels 13
- - Un pont C. pouvant se déplacer verticalement par rapport au chariot A.

(1) Le Résear anglais Southern recommande ¢galement d’effectuer deux séries de pesées el de prendre Tes moyennes
comme poids définitifs,

12
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I.es chariols se déplacent, de chaque ¢dté de la fosse, sur une voie auxiliaire & faible ¢cartement,
de manicre que le plan médian longitudinal de chaque bascule coincide avee le plan médian des boudins
des roues du véhicule A peser, placé sur la voie supéricure (coupe transversale, figure 262 B).

L’appui des roues sur les ponts se fait par I'intermédiaire de galets D disposés svmétriquement sur
une glissiere double oblique IZ, sur laquelle ils peuvent se déplacer a 1'aide des vis F.

La glissi¢re I est libre sur la surface supérieure du pont C.

Le pont est réuni au chariol par un systéme de levier a, b, ¢, d, actionné par les vis i pas contraire ),
dont la rotation est commandde par les engrenages g, I, le premicr formant écrou, et le dernier coulissant
sur un arbre rainé G actionnant tous les chariots d’un meéme coté (fig. 262 A).

On congoit donc que la rotation des deux arbres G ameéne le mouvement vertical simultané des ponts
de toutes les bascules, soit pour la montée, soit pour la descente.

Dans ce mouvement, le point d’appui du levier (a), qui souléve le pont C est en (i). Ce point d’appui
ne sera fixe qu'autant que le fléau (m) de la bascule sera venu buter a Pune des extrémilés de la lan-
Lerne «(y) supportant le doigt d’équilibrage.

A la mise en roule, pour la montée ou la descente, on constatera par conséquent ce mouvement du
ficau vers 'une de ses positions extrémes. )

Iin bout de la fosse (fig. 262 A), un moteur électrique I actionne simultanément, soit par cngre-
nages et chaines Galle, soit direclement par engrenages, les deux arbres longitudinaux.

La misc en roule du inoteur est produite par le mouvement du volant ou de la manette du rhéostat
de démarrage dans le sens indiqué par les fleches : MONTEE-DESCIENT.

Un servo-moteur commande automaliquement le mouvement d’arrét du moteur, soit par Pinter-
mddiaire du rhéostat de démarrage, soit par 'intermédiaire de deux interrupteurs de fin de course.

Dans le premier cas (arrét par le rhéostat de démarrage), le servo - moteur d’arrél est constilué
(fig. 262 D) d’une vis L, folle dans une lanterne K et recevant, par la chaine Galle M, son mouvement
du moteur. Pendant la rotation de celui-ci, la lanterne est maintenue fixe par la raideur des chaines N
ct O, actionnant, 'une le rhéostat de démarrage, I'autre le frein 4 sabots du moteur.

Dans sa rotation, la vis L, cntraine longitudinalement I’écrou P, ajusté dans les faces intéricures
de la lanterne K : Jorsque I'écrou vient buter a extrémité de Ia course, il provoque la rotation de la lan-

.lerne qui, par les chaines N et O, actionne le rhéostat et Ies sabots du moteur, en amenant rapidement

Parrét de ce dernier.

Dans le deuxiéme cas (arrét par interrupteurs de fin de course), le servo-moteur d’arrét est constitué
(fig. 262 IZ) d’une vis Q folle dans ses deux supports R et R’ recevant son mouvement du moteur par
les engrenages S, §’, S”, dont 'un, S, est claveté sur 1'un des deux arbres G de commande des chariots.
Pendant la rotation du moteur, la vis Q tourne ct entraine longitudinalement ’écrou T (ui ne peut tourner
par suite de la présence du guide U, et les bielles V et V. Ces bielles, dans leur mouvement, provoquent
fa rotation d’un levier W qui entraine longitudinalement une barre X coulissant dans des supports et
portant 2 taquets Y el Y. L’un de ces taquets actionne au moment convenable, soit A la fin de la période
de descente 'un des deux interrupteurs de fin de course Z et Z’, par intermédiaire de Iyres que portent
ces interrupteurs, et provoquent la coupure du courant au moteur et i Pélectro-aimant.

L’arrét du moteur est obtenu plus rapidement par le frottement des sabots du frein du meteur qui
agissent au moment de la coupure du courant sous action d’un contrepoids. Les sabots de freins n’agissent
pas pendant Ia marche du moteur, Paction des contre-poids étant annulée par Veffort exercé de has en
haut sur ce contre-poids, d’un ¢lectro-aimant fonctionnant lorsque le courant arrive au inoleur.

Un embrayage a griffe auxiliaire permet, en cas de besoin, d’oblenir le mouvement des arbres longi-
tudinaux & la main, & aide d’un cliquet.

Certaines bascules sont munies d’un appareil de séeurité qui, dans le cas de la commande 2 main,
empceche au moment voulu, soit a la fin de la période de montée des chariots, soit a la fin de la période
de descente, Ie mouvement du cliquet, par conséquent celui des arbres longitudinaux.

Cel appareil qui est placé en regard du manchon de Vembrayage & griffe, ¢oté cliquet, porte un doigt
(qui peut, sous I'action d'un ressort, se placer dans une des dents du manchon de Pembrayage el empécher
le mouvement de rotation de celui-ci.

Pendant la période de montée ou de deseente des chariots, Ie doigl est maintenu en dehors du manchon
par un liriguet, Te ressort du doigt élant comprimdé; le linguet est rendu solidaire du mouvement des chi-
riols par unc tige qui suit le mouvement de Vune des bielles V ou V? (fig. 262 L3).

Le mouvement de la tige est réglé de facon qu’a la fin de la période de descente Ie linguet s’efface
et libére le doigt qui est poussé sous I'action du ressort dans 'une des denis du manchon de I'embrayage.

Pour chaque bascule, engin de pesage proprement dil noffre rien de particulier. La figure 262 13
montre le dispositif des leviers (a, &, 1) et du fléau (m), prenant leurs points d’appui en (4, n et o) et se
transmettant les efforls verticaux par les biclles (p, ¢, 7).

Lorsque la bascule esl_en charge, I'équilibrage et la lecture se font i Paide de (qualre curseurs (s, /,
u, v) respectivement pour les milles, centaines, dizaines el unités.

Le tarage des bascules se fail par réglage des conlre-poids (w, a).

h) Pesée avec les bascules Schenck.

La machine ¢tant sur lavoie supéricure, on pousse suceessivement les bascules, sous chacune des
roues, suit @ lamain, soit en s’aidant d’une petite pinee, soit au moyen d’une manivelle commandant
Fan des galets de roulement par engrenages,
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On place ensuite le support des galets sous la roue correspondante et on approche ces galels au contact
des boudins, en manccuvrant les vis des glissiéres et en s'attachant a placer les galets svmétriauement
par rapporl a I'axe de la roue.

Une fois le contact obtenu, il est essenliel de continuer 4 pousser les galels de facon d mettre chaque
bascule 1¢gérement en charge, d’une méme quantilé pour toules, soit 400 kg. par exemple, afin que les
roues. en quittant le contact des rails, restent langentes & un méme plan horizontal, malgré la flexibilité
variable des ressorts,

Pour la mise en place des galets, il est commode de se servir d'un escabeau mobile, que 'on place
au milieu de la fosse. )

. Toutes les bascules étant en charge. ainsi qu'il est dil précédemment, le volant de mise en route
du moteur est placé dans la position « montée ». Toutes les bascules s'élevent simultanément d’une méme
quantité, déterminée par la course de I'éerou du servo-moleur. soit 9 mm. maximum.

Bien que I'arrdt du mouvement de montée se produise automatiquement, il est préférable que 1'agent
de manceuvre demeure pres du moteur pendant les quelques instants que dure le levage, pour s’assurer
(ue Lout fonetionne normalement. Bien entendu, les plombs fusibles du circuit du moleur devront cor-
respondre aussi exactement que possible & la charge maximum admissible pour le moteur, de fagon a
interrompre le courant, et par suite, amener Parrét du moteur dans le cas ou une surcharge anormale
viendrail & se produire.

On opcre alors la pesée, pour chaque bascule, comme avec une romaine ordinaire.

L.e curseur des milles ¢tant seul muni d’un cran d’arrét, s’engageant dans des encoches réservées
a cet effet sur le fléau, il est nécessaire pour les centaines, dizaines et unités’de placer les trails des curseurs
exactement en regard des divisions du fléau. si 'on veul obtenir une pesée cxacte.

Pour le réglage des ressorts de locomotives donl les tiges de suspension sont & I'intérieur des roucs,
ity a lieu de se servir de ponts en bois, placés au niveau des rails des chariots afin de pouveir tourner
les ¢erous des liges.

Chaque fois que cela sera possible, la manceuvre de ces écrous devra se faire de 'extérieur, au besoin
en agissanl sur une corde fixée a extremiteé de la cle. celle-ci ¢tant mise en place sur les six pans par un
seul homme, placé sous la machine,

La pescée et T'équilibrage terminés, le volanl de manceuvre sera mis a la posilion « descenle ». 1,¢
moleur sTarrétera de lui-méme lorsque les roues auront repris contact avec les rails: it v aura lieu de veérifier
avant I'usage de la bascule le bon fonctionnement du servo-moteur d’arrét afin d’éviter les avaries qui
pourraicnl résulter de son fonctionnement défectucux.

Les galets serant desserrés et les porte-galets ramends vers Pintéricur de la fosse, en dehors du chemin
parcouru par les boudins des roues. :

¢) Dispositions particuliéres.

Pour les roues non munies de houdins, on remplacera, pour Pappui des galets, Tes houdins manquants
par une bande cintrée au diametre de la roue, et formant faux-houdin.

W arrive également, lorsque certaines roues ne sont pas munies de boudins. que la machine ne se
cenlre pas bien surda veie. en rendant impossible fa mise en place du faux-houdin. 'y a licu, dans ce cas,
avanl d’amener la machine sur la bascule, de disposer de part el d’autre, sur le bord interne des rails.
a Fentrée de Ja fosse, de petites cales en forme de coin, rachetant le jeu latéral des roues dans la voie.

J0 Ponts a bascules (fio. 263).

Les ponts & bascules sont composés d'un eerlain nombre d'engins de pesage identiques, montés a
poste fixe dans une fosse en maconnerie, .

Les ponts sont disposés cole a cote el leur longueur a ¢té délerminge pour qu'elle puisse convenir
pour toul®s fes” machines quel gue soit Uécartement de leurs roues.

Chaque engin comprend deux ponls indépendanls, situés 2 méme hauleur dans le prolongement
des rails. chaque pont devanl supporter le poids sous une des roues de essicu place dessus.

Le pont proprement it (ay est une poutre constituée de toles el de cornicres. qui supporte e rail ().
A chacune deses exUrémités sont fixées des chapes de suspension (e) qui transmettent la charge i un SN'S-
teme de brides te et ey de Tourehes (dy dves e’y de fléaux £, [ et trants (g, ¢7). lous ces organces reposant
sur-des couleaux avant un levier gradudé (L) muni de contre-poids (m-m’).

Les deviers graducs sont monlés sur des supports situés & Pexterieur de la fosse.

Les rails des ponis & bascules sont exactement au niveau de b voie qui les prolonge de part el d'autre.

I suffit damener fa machine ou te tender a peser sur les ponts qui doivenl ¢lre verrouillés, de {'im-
mobitiser et de dibérer ensuite fes verrous de leur fogement.

La pesdée sopére pour chaque roue comme avee une haseule ordinaire. Apres avoir réalisé I'équilibre
dulevier gradad¢ par e déplacement du contre-poids, il suffit de tire le poids correspondant sur 1'¢chelle
dur levier. .

Compue pour e placement de lamachine. it faut verrouitfer les ponts avant son retrail ou son dépla-
cement pouwr eviter fe changement de position des couteaus qui pourrail se produire sans cetle précaution,

Les ponts & baseules en serviee o ko Région n'¢lant constitués que de 3.1 ou 5 groupes de ponts, les
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machines o grand eipatlement doivent etre pesces erisdeus operations, On les place d'apord sur ia baseitle
de Lelle sorle que chaque essicu accouplé repose sur un ponl ¢l que le qualricme pont soit occupé par
Pessicu arriére du bogie.

Dans la premicre pesée, on détermine la répartition du poids sous les roues accouplées, el dans la
seconde, [a réparlition sous les roues du bogic.

Il convient d’amener doucement la machine el de la placer de maniere que chaque roue soil, autant
que possible. au milicu d'un pont, puis les ponts décalés. on s'assure que rien n'en gene le fonetionnement .

Certains dépots se servenl encore de ¢es ponls el de deux groupes de halances Erhavdl déerites ci-
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apres el placées Fune & Pavant el Paulre 2 arriere des ponls & bascules. s Tonl ainsi da pesée en une
seule opération, mais pour qu'elle présente toule garantie. il faul que fes points bas des cereles de roule-
ment des roues soulevées a2 mm. au-dessus du rail par les batances Frhardl soient exaclement au méme
niveaw que Jes mémes points des aulres rotes placées sur les plateauns.

Ceci néeessite un abaissement prealable de la voie de 2 mm. 2 Uendroil oi les halances Erhard! sonl
placces. et e bon ¢lat des ponls a hascules qui ne doivent pas s'abaisser sous la charge.

- Signalens cependant que le Réseau anglais du Southern. toul on reconnaissant guun groupe complel
de basewdes (homogéne ou hélérogéne) est désirable pour délerminet avec précision e poids total dune
locomolive na pas estinié nécessaire de peser une locomolive toul enlicre d'un seul cotp pour s'assurer
de Lo bonne répartition des poids. Les groupes de hascules qu'it o construit ne pesent que quatre essicux
dla fois, Bien entendu, avec ces bascules, comme avee nos ponts & bascules (fig. 263y il o'y a pas de mou-
vewent vertical relatif des rails de la bascule quand la charde ost appliquée on enlevée, ce qui ne serait
pias le eas avee nos basenles Sehenek oo nos balanees rhardt.
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30 Balances Erhardt.

« ) Description (fig. 261).

Chaque balance se compose essentiellement d'un support A coudé i angle droil qui repose a une
extrémité sur le patin du rail par une griffe a glissiére; pres du coude, ce supporl s’appuie sur le sol par
Pintermédiaire d’un plateau I3 dont la tige €, filetée sur une cerlaine longueur, se visse dans une oreille
Ltaraudée venue de forge avee le support lui-méme. Celte tige est Lerminée par une partic a scction carrée
sur laquele vient s’adapler une clé spéciale, faisant partic de I'outillage et permettant Ia manceuvre
de la vis alin de mettre ia balance de niveau. A cet effet, la partic supéricure du support A porte un fil
aplomb D et un index, a Paide desquels on vérifie si le bras paratiéle a la vis C est bien vertical. En tour-
nant-la vis €, on fail tourner Ie plaleau inféricur B qui frotte sur le col el le support A s’éléve ou s'abaisse
suivant le sens de la rotation.

Sur Ie bras horizontal de A se trouve un coin I dont on faitl varier la position en manceuvrant la vis 17
¢galement avee une clé spéeiale. Ce coin, dans son mouvement, fail monter ou descendre une chape H
ala partie supérieure de laquelle se trouve une entaille servant de si¢ge au pointeau G du levier TK, lequel
porte i son extrémité I un’couleau destiné i soulever la roue a peser. ‘

L’autre extrémité K du levier se termine par unce fourche entre Ies branches de laquelle passent
le bras vertical du support A et la vis C et est reliée 2 une bielle K1 qui transmet Peffort au levier M.

Ce levier, qui prend son pont d’articulation en O par un couleau sur le support A, présente a sa partie
supérieure une glissiére sur laquelle peut se déplacer un curscur N muni d’un poids P auquel on peut
suspendre un_ poids additionnel Q. Sur la glissiére sont gravées deux graduations différentes : 'une
a larges divisions va jusqu’a 2.000 kg. ct correspond au poids P scul; Vautre, & divisions rapprochées
s’étend de 2,000 kg. a 7.500 ou 8.500 kg. suivant le type de Pappareil.el correspond au poids P augmenté
du poids additionnel ). Le curseur N est muni d’uie vis dc pression pour Uempécher de se déplacer
sous I'influence des oscillations du levier M, donl FPhorizontalité est indiquée par la coincidence d’un
index J, fixé au-dessus de son axe d’oscillation avec un trait de repére marqué O sur le support A.

Une bride R, fixée sur la partic inféricure du bati A, sert a porter plus facilement Papparcil et & limiter
les mouvements du levier K I pendant le transport ou la mise en place de I’appareil.

b ) Fonctionnement.

Lorsque le poids & évaluer se trouve appliqué sur le couteau 1, le levier K 1 en oscillant autour de
son point d’appui G tend a s’abaisser du ¢6té I et & s’élever du ¢6té K; Peffort en 1< se transmet par la
hiclle K1, au point 1. du levier M qui oscille autour de son axe O et Péquilibre est obtenu en faisant glisser
le curseur N et le fixant & la position convenable du levier M. La position d’équilibre de ce levier M est
oblenue quand il est horizontal, ce qui est indiqué par Paiguille J, dont il est question plus haut, qui doit
correspondre avece un trait de repeére O tracé sur le hati A.

¢) Emploi des balances.

La machine {upeser ¢lant amenée sur une voie bien de niveau, on place une balance en face de chaque
roue, exactement au droit du point de contact du bandage et du rail, en ayant soin de faire reposer la
griffe du support A sur le patin du rail; on reégle la position de cette griffe de facon que le couteau 1 se
lrouve engagé sous le bandage de la roue. On met P’appareil de niveau en manceuwrant la vis C, jusqu’a
ce e le fil & plomb 1 coincide avec Pindex; puis, aprés avoir ramené le curseur N a la division 2.000.
on cerre le coin B jusqu’i ee gque la roune ne repose plus que sur le conteau 1 et se trouve soulevée de 2 mm.
du rail. )

Quand le résullat est atteinl pour chaqgue balance, tous les points bas des cereles de roulement des
roues ¢laht fu meéme niveau, on déplace le curseur le long du levier M jusqu’a ce qu'il devienne horizontal,
el si la masse P ne suffil pas pour équilibrer la charge de la roue, on lui ajoute la masse Q; dans ce cas.
il faut live les poids sur la graduation allant de-2.000 kg, & 7.500 ou 8.500 kg. Si I'équilibre est obtenu
sans addition de la masse ), on lit les poids sur la graduation qui va jusqu’a 2.000 kg. (1).

(1) Siles masses P et Q ne suffisent pas encore, on opérera comme suit :

1¢ Peser préalablement a Popération de pesage de la locomotive ensemble miobile se composant du curscur el
des deux masses P et Q. Soit M ce poids.

20 Peser une masse additionnetle 1. Soit N son poids.

30 Effectuer la pesée comme indiqué précédemment en déplagant sur le fldau le curseur chargd des masses ', 0
et R Lire le poids sur Ta graduation correspondant i Pemploi des masses PP et Q. Soit p le nombre lu.

1o Le poids p' de la masse chardeant L balanee est égale i :

. M o N
/= p X ’.\-l‘"

Ln effet. pour une bakmcee donnée, toutes les échelles de graduation correspondantes a I'emploi de contrepoids
différents ont un point commun indiquant le méme nombre, Ce point se confond avee 'axe O d'articulation du fl¢au.
Dautre part. de rapport des échelles de deux graduations est ¢gal @ celui dos poids des masses mobiles servant de
contrepoids pour chacune de ees éehelles.
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Lorsque le pesage ost fermine, on procede au retrail des hatinees. Cellte opération doit etre faite
avee soin el se fait balance par balance,

I faut. avant de commencer. sassurer quv les vis de pression des curseurs sont bien serrces, afin
déviter la projection brusgue des poids sur les leviers qui. sans eetle précaution, se produirail au moment
du retrail de chaque balancee.

40 Entretien des bascules.

Les hascules de tous fes types doivenl ¢lre constamment tenues en bon ¢tal de proprel¢ el en par-
ticutier il v a lieu dfessuver el de graisser légérement les parties métalliques ayant recu des projections
deatr lors des opérations de pesage.

Basctiles Schenek. - - Les ¢chemins de roulement doivent ¢lre tenus constanunent propres pour éviler
toule interposilion de maticre ¢lrangere enlre cux el les galels des chariols.

Les bulées d’arrét automalique 2 Ja montée el a la descenle ainsi que les clavelages des pignons,
cngrenages, devronl’ élre vériliés fréquemment. .

Apres chaque pesée on dpil s’assurer que les galels sont bien hors d’alleinte des boudins des roues
avanl de déplacer la machine: de plus, e courant du moteur doil élre coupé pour éviter toule mise en
marche intempestlive.

Ponls « bascules. Aucun dépltacement de \(lmulv ne doit élre effectué sur lcs ponls sans que les
verrous dlarrél ne les Jmmolnllsonl Iy o licu de s’assurer avanl chague pesée que des corps étrangers
(copeaux. scories, ctel), ne se trouven! pas inlerposés entre les parois de la fosse el le bord du phlcau

Balances Isrhard!l.  Les balances doivenl ¢lre netlovées apres chaque pesage: le levier M, les vis .
et <. le coin 1, ainsi que les-couleaux des articulations seront légerenmenl graisscés.

On évitera avee soin la présence de la poussiere ou Pinterposition de corps élrangers entre les cou-
teaux el leurs sieges et sur les faces supcérieure el inférieure du coin, ainsi que sur la glissiere du curseur N.

50 Vérification des appareils de pesage.

Cette vérification s'effectue une fois par an, a aide d’un wagon tare.

H faut, bien enlendu, prendre les mémes précautions que pour un pesage ordinaire et s’assurer au
prealable que toutes les picees des appareils sont bien placees el qu’aucun corps ¢lranger ne peut géner
leur fonctionnement.

On doil effectuer plusicurs pesées successives. la charge du wagon fare étant chaque fois augmentde
Fune quantité donneée de 000 Koo par exemple,

Les ¢earls entre fes apparetls Sehenek ou entre fes ponts o basceules en bon étal ne dépassent pas
11000 ou 1 kg, par lonnoe.

Sila svnsihilil(' atteinl 5 1,000, soit 5 kg, par lonnce, il convient de visiter les différentes parties du
mdéeanisme et de Taire effectuer fes up(u(llmn\ nécessaires pour rétablir la sensibilit¢ normale.

Pour les bascules Erhardl, fe maximum (“écart toléré est de - 8 kg, par lonne.

Les dépols ont un moyen simple de vérifier le bon fonetionnement des bascules sans se servir de wagon
Lare. .

s peuvent effectuer Ta pesée d'un essicu successivement sur Lous les plateaux, puis faire une nou-
velle série de pescées, Pessicu ayant ¢lé tourné. 1ls ont ainsi tes ¢earts donnés par les plateaux pour une
faible charge. ‘

Hs peuvent ensuite passer sur la baseule un wagon de combustible @ 2 essicux dont le conlenu a été
nivele sar touce b surface. el peser fes essicux successivenient sur tous les plateaux. Ces dernicres pesées
apprécient Ja Sensibilite pour des ehayges se rapprochant de la limite prévue,

C. CORRECTION DES ANOMALIES

Constatation des poids.

Toutes les precantions indigucées aux § .\ el B précedents avant ¢Le prises el quel que soit
e tvpe drappareil utilise, on procede dabord @ fa constatation des poids sous chague roue
el du poids total qui est -l somme da poids sous toules fes roues. Ces poids sont releves @
chagne pesée sur un Lableau du genre du tableau C.
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Ou caleule ensuite les poids moyens et les ¢earts, sous chaque roue, sous chaque essieu
el sous chaque point fictif de suspension (qui comporte un groupe de roues ou méme d’essicux).

Rappelons qu'a I'état statique, la suspension sur Lrois points assure Uinvariabilité des
charges reparties sur ces trois points. La suspension sur plus de treis poinls permel au con-
Lraire sans detruire la stabilite du poids suspendu de la machine. d’avoir une répartition
indétermince et par exemple de décharger complétement un poinl. ce qui serail (rés dange-
reux pour lu-securite. _

Pour celle raison le pesage d'une machine suspendue sur trois points est théoriquement
inutife (2 la condition expresse que la suspension puisse jouer) mais celui d'une machine
suspenduce sur plusicurs points est indispensable.

20 Cas des machines suspendues sur trois points. .

Lorsquon constate au pesage une ditférence importante des poids sur chacun des trois
points virtuels de suspersion c’est généralement que le chassis n'est pas bien nivelé.

Aprés confirmation par examen des différents jeux auv-dessus ‘de boites il importe de
rétablir cette horizontalité en tenant compte des différences de cotes et de positions réelles
des organes avee celles prévues aux dessins ou au schéma cote.

Dans les suspensions sur trois points, le premier poinl A, se trouve toujours a I'avant
dans le plan vertical de I'axe longitudinal de la machine, les points A, et A, & arriére, a
droite et a gauche. )

@) Premier cus : Charge normale de A,, décharge de A. égale & surcharge de A..

Ce déséquilibre doit coincider normalement avec un affaissement de arricre de la machine,
cote A, (1). ' '

Admettons par exempie (fig. 265) que les points virtuels A, et A, correspondent a trois
roues conjuguées non obligatoirement accouplées, la derniére étant par exemple de diamétre
différent, ressorts attachés en O, O., O, et points d'appui réels en a,, a., ¢y, d,.

Les points O,, O et O, ont une posiiion relative fixe et peuvent se rapporter & une droite
0, O, parallele au rail. De méme les points «, «.... peuvent se rapporter & une droite a, «.
paralléle a l'axe longitudinal du chassis.

Les droites fictives O, O, el «, a. sont déja paralléles le chassis ¢tant horizonlal dans
le sens longitudinal, mais leurs distances ne sont pas égales a droite et & gauche de la machine.

Soit par exemple 30 mmny. Ly movenne des jeux au-dessus de boites ¢oté A, et S0 m.
la moyenne des mémes jeux cotés ALz nous devrons ¢clever coté Al droite «, . de 5 mm.
parallelement a elle-méme ot abaisser de meme, coté A, la droite «, «. de 3 mmn.

Pour elever a, «. cot¢ Ay de d mm il sulfit, quels que soient te disposition réelle de la
suspension (ressorg ¢t balunciers horizontaux ou obliques), la flexibilite des ressorts el les
rapports de bras de leviers des différents balanciers, de raccourcir fa longueur de chacune
des six_liges de fa suspension de 5 mni soit an Lotal de 30 . Le sehéma trails pointilles
et pleins de la frigure 265 montre cetle ¢levation do eot¢ N o du ehassis paradlelement @ Jui-
meme, Pallure de la suspension n'est pas modifiée; nous admettons en oulre que la charge
des ressorls n'a pas sensiblement varie. Pour abaisser «, «, colé A, il Taul allonger de méne
de o mm. Loutes les tiges de suspension. Cette doable opération peut & priovi paraitre aberrante
puisquielle senmsble devoir charger davanlage les ressorts du colé AL (dont on serre les éerous
des tiges pour es raccourcir) point déja surcharge el décharger les ressorts du ¢ole A, sous
charge, mais cn realite, clic a powr effel, en redressant e chassis, de déverser son centre de
gracite du ¢ot¢ le moins charge, co qui tend hien & rclabliv equilibre. 11 est aussi evidenl
quil ne faut pas depasser celic position d'équilibre car au-dela. le serrage des Liges colé A
el e desserrage cot¢ .\, anrail au contraire pour conséquence de surcharaer rapidement .\,
et de deécharger AL

(1) Bans de cas ou e -point. A correspond au pivot non sphérique d'un bogic. on constatera sintultanénient que
tes charges ne sont pas fes mcémes sous les roues dun eolté el de Pautre du hogie,
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Le calenl simple ¢tabli précedemment n'es! done pas Loul a fait exacl mais il est atile
car il donne Pordre de grandeur des varialions de longueurs de tige & faire subir a la sus-
pension, ordre de grandeur d’aulanl plus nécessaire a connaitre que on risquerait, sans sa
conmaissance, de tatonner longtemps en obtenant des résultats tres opposcs a ceux recherches.

Premicre remarque.: Si les halanciers (fig. 263) sont tous a bras égaux au licu de serrer
ou desserrer nniformément Loutes les tiges de 5 mm., on peul se contenter de ne toucher
qu’a cerlaines liges a la condition que le serrage ou desserrage total soil toujours de 30 mm.
Cetle methode a linconvénient de modifier horizontalité initiale et supposce oblenue des
ressorls et balanciers. Le schéma traits mixtes de la figure 265 donne par exemple lallure
de la suspension a laquelle on aboutirait en touchant sculement aux deux liges extrémes
(15> mm. & chacune).

Deuxieme remarque : Ce serail une erreur de eroire que la répartilion constalée des
poids de chaque coté de la machine permet d’en déduire la correction a faire subir aux tiges.
Lille ne donne méme pas d’indicalion sure et Pon doit toujours se baser sur Uhorizontaliteé
du chassis comme nous Pavons dit. :

Iin ellel, soil (fig. 266), un chassis suspendu de centre de gravite G oreposant sur les
points latéraux A, el A, lorsqu’il st horizontal transversalement. Kxaminons Uinfluence
de larupture de cetle horizontalite sur la charge des points A, et A,

Soienl par exemple :

x =10 1( l[g= = 0,02 m=750 mm.
m' =750 + 1.100 lgz = 772 mm.
no= 728 mm.

P, = 11.000 kg.
SiQu et Q. sont fes poids sur rail des roues lorsque le chassis est oblique, le renversement
sur le coté d'un angle = décharge le point A, approximativement de :

> - . Nig 22 -
P, Lomeen 1.1.000 kg % 22 905 ke,
2 m 2 750

el charge le poinl A, de la meéme valeur.

Or, Ja denivelation d'un angle de 1010° correspond & une diminution du jeu au-dessus
de boites de 0,02 3 750 = 153 mm. pour la roue droite ¢t & une augmentation ¢gale pour
la roue gauche.

Llinclinaison du chissis est due & deux causes : la premicre correspond a une flexion
des ressorls due a Ja surcharge du c¢oté le plus chargé supéricure a celle des ressorts du ¢oté
le moins charge, la seconde & un réglage incorrect de la suspension. Dans Uexemple ci-dessus,
ibest évident qutavee une flexibilité des ressorts de Pordre de 10 mmn. par tonne, la premicre
cause peat ctre négligée. I<He est sans effel sur Pinclinaison du chassis on ne peul done s’y
réferer pour redresser ce dernier. 1 subsisle done seule la seconde cause.

On peal en déduire les directives ci-apres :

1o S L sarcharge d'un ¢olé coincide avee un affaissement du chiaspis du méme coté,
redresser ce dernier en se basant non pas sur la dilférence de poids (qui n'est daucune utilite)
niads sur fe devers réel. Celle opération aura pour effet de retablir enticrement ou partielle-
menl Pequilibre des charges.

20 St lasurcharge dun ¢olé¢ coincide avee un affaissement du chassis du cote oppose
(ce qui n'est nubement impossible comme on vient de le voir) redresser ce dernier, Loujours
en ose basant sur e dévers reel. Cette opcration a pour elflet, theoriquement, d'aceroitre le
desequilibre transversal des poids, mais pratiquement ce desequilibre, généralement faible
nen est pas modifié sensiblement. 1 oest dailleurs irremcédiable parce que provenant dune
asvmeétrie de constraction et des froltements divers ol que pour Fannihiler on serail conduil
dcdeverser exagérément le chassis dans le sens HPPOSE, '

b)) Deuvieme cas @ Surcharge ou décharge de A, égalité des chaa‘ges' de A, et A,

Examinons d'abord Vinfluence de la rupture de Phorizontalit¢ du chassis dans le sens
fongitudinal sur la charge des trois points.
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Soient (fig. 267) A., ., A, les points de suspension virtuels, G le centre de gravit¢ de
la masse suspendue, h I'altitude de G au-dessus du plan d’oscillation A, A. A, P le poids
de la masse suspendue.

La dénivellation vers I'arricre d’un angle « de¢ Ia machine décharge le point A, de :

1)( L )
L+1 L +¢0

cl charge chacun des points A, ct A.de:

_g( L L )
. 2 \L+1 v +7

Applicavlion.

Soit le cas d’une machine 230.000 pour laquelle le bogie est a appui central, les trois
roues accouplées conjuguées par balanciers & bras égaux et dont les caractéristiques sont les
suivantes : ) '

P=65T
h =1m.10
x = 20 tgx = 0,00582
L = 3,60 - L’ = 3,6 + 1,10 {g 20’ = 3,665
| =160 I =1,6—1,101g 20’ = 1,535

La dénivellation d’un angle de 20" correspondant & une augmentation de jeu au-dessus
de boite de 3 mm. pour le premier essieu accouplé et & une diminution de 21 mm. 5 pour le
troisiéme essieu, décharge le bogie de 405 kg. par essicu et surcharge chaque essicu accouplé
de 270 kg. :

_ 65 1 .
65.000 x X — = 405 kg.
5.200 2 _
65.000 x —22_ » L _ 970 kg,
. 5.200 3

Directives :

10 Sila décharge de A, coincide avec un soulévement de Pavant du chassis, on remédiera
pleinement ou partiellement 4 ce déséquilibre, en relevant la machine sur les essicux couplés
ou encore en descendant la suspension du bogie ou en employant ces deux moyens combings.

20 Si la décharge de A, coincide avec un affaissement de ’avant du chassis, il est évident
que cela provient & la fois d’une suspension trés incorrecte et d’un déplacement vers 'avant
par rapport au dessin de la position réelle du centre de gravité de la masse suspendue. Le
réglage de la suspension doit étre repris avant toute chose pour niveler le chassis principal.
La repartition constatée des charges ne peut d'ailleurs ¢tre d’aucune utilit¢ indicative.

Exemple du tableau C.

Les pesées de la 140 A du tableau C permettent de constaler unc anomalie de répartition
des poids sur les trois points de suspension (point A, hissel avant et premier et deuxi¢me
essieux couple, point A. a droite; quatrieme ct cinquicme roues droites, point A, & gauche :
quatriéme et cinqui¢me roues gauches).

- La répartition constatée des poids devait étre proportionnelle a celle indiquée par le
livret du Matériel :
(1) 9.000 16.500 16.150 16.400 16.700 Total = 71.500

75.210
7.

- 1,0095) :
500

donc la suivante (mppurt

(2) 9.085 16405 16.304 16.5356 16.859 Total : 75.210.
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Les poids normaux correspondant aux trois points A, A, et A, devaient &tre :
= 41794 A, = 16.707 A, = 16.707

Les poids réels moyens constatés ont éte :

A, =41.700 A, =16.305 A, = 17.208

L’ecarl moyen pour le point A, est négligeable (94 kg.). Les écarts beaucoup plus élevés
constatés pour chacune des six roucs constituant ce point A, (ils varient entre — 1.006 kg.
el -|- 108 kg.) sont dus aux frottements importants de la suspension et des ressorts puisque
les bras de levier n’ont pas été modifiés.

It ne serait utile de remédier a la surcharge du coté gauche (500 kg) et a la décharge
du cdté droit (400 kg. que s’il était constaté simultanément une dénivellation du poids sus-
pendu sur le co6té gauche et dans Ia seule mesure du rétablissement de I’horizontalité trans-

versile.

30 Rectification de la position des ressosts et balanciers.

Lorsque I'horizontalité du chéssis est oblenue, il reste a établir, sans modifier cette

e " a . b . N 4 ,. . g»
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' . A
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— 'e!'-\- | y =
) - N .\.\
—

FIG. 270

horizontalité, la position réguliére des ressorts et balanciers : ¢’est un probléme purement
‘géométrique.

Il est indispensable de rétablir successivement et dans cet ordre I'horizontalité du chéssis
(§ 20 précédent), puis la position réguliére des ressorts et balanciers parce que 1111verse con-
duirait a reprendre la premiére operatlon

Soit a rétablir (fig. 270) Ia position correcte (traits pleins) du schéma de la suspenswn
réclle (traits mixtes) sans modifier la position relative du chissis et du train de roues, c’est-
a-dire, pdr comséquent, sans détruire Iéquilibre du chdssis et la répartition des charges.

On mesure les distances m’, n’, etc... des axes d’articulation des tiges de suspension
la ligne xy des axes des essicux puis les dénivellations a, b, cte... de chaque ressort. Les dis-
tances m, n, my, n, cte... sont indiquées au schéma coté de suspension.

La tige (1) sera & allonger de a
— (2 — (m-m’) et a raccourcir de «a
—  (3) sera a raccourcir de b + (1’-n), cte.
Dans le cas particulier ou les balanciers sont & bras égaux on remarquera que la somme
des longueurs de tiges de suspension est constante pour une position relative donnée du

chissis ot du train de roues. On en déduit qu’il est possible de vérifier avant le travail de
rectification, que, la somme algébrique des variations de longucur a faire subir & toutes les

tiges est nulle.
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4« Cas des machines suspendues sur plus de trois points.

La vépartition des poids peut théoriquement différer considérablement de celle prevue,
soit par suite d’'un dénivellement du chassis, soit par suite d'un défaut symétrique ou dissv-
métrique du réglage de la suspension (1). A noter qu’un réglage défectucux de la suspension
nest pas incompatible avec I’horizontalité du chassis.

Il résulte de ceci qu’on ne peut déduire de constatations relatives aux jeux au-dessus
de hoites ou aux flexions réelles des ressorts une régle simple et rigoureuse des corrections
a apporter aux tiges de suspension pour établir une parfaite répartition des poids.

1o On procéde au pesage ct si le poids total constaté est différent de celui prévu, on
calcule les poids proportionnels auxquels on veut aboutir. -

2° On vérifie qu’il n’existe pas de différences importantes de poids entre les deux €otés
ou entre I'avant et I'arriére de la machine. Si 'anomalie exisle et concorde avec un chassis
dénivel¢, affaissé du coté surchargé et inversement, on rétablit d’abord I'horizontalité du
chassis, par tdtonnement en serrant, sans régle précise les écrous des tiges de suspension
du coté le plus charge et en desserrant ceux du coté le moins chargé. On agit de préférence
sur les points d’appui pour lesquels la charge relevée s'écarte da ‘antage de celle prévue.

Le nivellement du chassis étant terminé on peut encore constater sur chaque point
d’appui une répartition des poids non conforme, '

- Si les écarts sont faibles, on laisse les choses en état. Si les écarts restent importants
aprés deux rectifications suivies du déplacement de la machine et d’une double ou multiple
pes¢e, la cause de cette anomalie est & rechercher (grippage, coincement, etc...).

Elle peut aussi avoir pour origine une répartition dissymétrique des charges accessoires
(pompes, réservoirs, ete...) a laquelle on ne pourrait théoriquement remédier qu’en détruisant
I'horizontalité précédemment obtenue du_chassis, ce qu’il est préférable de proscrire.

30 On rectifie finalement, s’il y a lieu la position des halanciers et ressorts sans modifier
les réglages de la suspension et du pesage comme il a é1¢ expliqué au § 3e.

- .

(1) Dans le cas par exemple d’une suspension sur 4 points ABCD en rectangle, si le centre de gravité se projette
3 I'intéricur des deux triangles BC D et A B Cil ost possible de faire reposer le véhicule uniquement sur les trois somumets
d’un de ces triangles en déchargeant totaloment ou en partie le point Bon A. Pur contre on ne pent obteniy e décharge-
ment des points G et D,



