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A PROPOS DE LA MARCHE REGULIERE

DES

TRAINS DE MARCHANDISES SUR LES FORTES INCLINAISONS,
Par A. HUBERTI,

INSPECTEUR DE DIRECTION HONORAIRE DES CHEMINS DE FER DE L'ETAT BELGE,

et J. DOYEN,

INGENIEUR EN CHEF, INSPECTEUR DE DIRECTION DES CHEMINS DE FER DE L’ETAT BELGE.

Fig. 1 4 6, p. 25 &4 29.

Dans le numéro d’avril 1909 du Bulle-
tin du Congres, nous avons signalé une
solution du probléme de la marche régu-
liére des trains de marchandises sur -les
fortes pentes proposée par la Société Wes-
tinghouse. :

Cette solution étant actuellement mise
au point et ayant ¢té essayée avec succes,
il nous parait intéressant d’y revenir avec
quelques détails.

Le systéme se compose essentiellement
d'une conduite secondaire qui régne d’un
bout & 'autre du train et sur laquelle sont
branchés les orifices d’échappement de
toutes les triples valves. En queue du
train, cette conduite est fermée : du coté
de la Tocomotive, elle est reliée a un robi-
net qui permet de la mettre en communi-
cation soit avec I’'almosphére, soit avec le
réservoir principal.

On peut donc, a l'aide de ce robinet
que nous appellerons robinet de gradua-
tion, admettre ’air du réservoir principal
dans la conduite secondaire et, par I’échap-
pement des triples valves, dans les cy-
lindres & frein; ou bien laisser échapper
I’air que contiennent ceux-ci dans I’atmo-
sphére. En d’autres termes, il est possible
d’augmenter ou de diminuer a volonté la
pression dans les cylindres & frein, c’est-
a-dire de graduer I'énergie du freinage
avec une précision absolue et dans les
limites les plus étendues. '

Pour compléter I’équipement d’un
wagon muni du frein automatique, il
suffit, par conséquent, de raccorder 1’ori-
fice d’échappement de la triple valve a la
conduite secondaire qui se compose uni-
quement d’un tuyau métallique sur les
extrémités duquel sont vissées des tétes
d’accouplement également métalliques
sans rondelles de caoutchoue. On voit
que I’équipement supplémentaire ne con-
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tient aucune piéce sujette a s’avarier (1).
';.iLaliaison de voiture A voiture s’effectue
"4 I'aide de boyaux amovibles que I'on met
‘en place au sommet des fortes pentes et
‘que l'on retire au bas de celles-ci. Ces
‘boyaux ne faisant qu’un service trés limité
‘et étant conservés, pendant le reste du
temps, dans des locaux ou ils sont tenus
a4 labri des intempéries, leur entretien
sera fort peu onéreux.

Le coiit de I'équipement supplémentaire
ne dépasse pas 30 francs pour un wagon
muni du frein et reste bien en dessous de
ce chiffre pour un wagon a conduite
blanche.

La manceuvre du frein de graduation est
fort simple. Au moment ou il aborde une
pente, le mécanicien fait un premier ser-

o

(1) 11 est facile de comprendre que, dans ces con-
ditions, pour isoler le frein avarié d'un wagon, il
faudrait non seulement fermer le robinet d’isolement
actuel de la triple valve, mais encore couper la com-
munication de celle-ci avec la conduite secondaire,
ce qui nécessiterait un rohinet supplémentaire placé
entre cette conduite et le frein actuel.

Pour simplifier et réduire cette double opération
4 une seule, la Société Westinghouse a établi un
robinet & quatre voies, qui se place a I'intersection

rage par l'automatique, puis, a l'aide du
robinet de graduation, coupe la commu-
nication de la conduite secondaire avec
I’atmosphére ; il raméne ensuite la poignée
du robinet de Pautomatique dans la posi-
tion de desserrage puis dans la position de
marche, ce qui remet le frein automatique
en pleine charge (2). /

A partir de ce moment, c’est au moyen
du robinet de graduation seul que le ma-
chiniste augmente ou diminue, comme il
I'entend, la pression dans les eylindres a
frein et cela, avec une précision égale &
celle du meilleur frein direct. Cependant,
le frein automatique, toujours prét a fone-
tionner, avec son maximum de puissance,
constitue la meilleure et la plus puissante
réserve d’énergie.

En somme, cette simple modification

des tuyaux reliant la triple valve, d'une part a la
conduite automatique et d’autre part a la conduite
secondaire. (Voir schéma, fig. 1.)

Dans la position normale, les orifices percés dans
le boisseau de ce robinet mettent en communication
la conduite automatique avec la triple vaive et I'ori-
fice d’échappement de celle-ci avec la conduite secon-
daire. 11 suffit de tourner la poignée de ce robinet
de 900 pour couper les communications et isoler le
frein du wagon.

Fig. 1.

(*) Aumoment ol le mécanicien rameéne le robinet
de Pautomalique dans la position de desserrage, l'air
du cylindre & frein afflue dans la conduite secondaire
et, bien que celle-ci soit fermée, il se produit natu-
rellement une légtre diminution de serrage des

freins. Il est facile-d’éviter ce petit inconvénient, si
tant est que cela en soit un, en donnant une faible
pression dans la conduite secondaire avant de rame-
ner le robinet de I’automatique dans la position de
desserrage.
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du frein automatique donne un frein
double possédant tous les avantages du
frein double Westinghouse-Henry qui a si
bien fait ses preuves sur le Paris-Lyon-
Méditerranée et sur le Gothard, sans en
présenter toutefois les inconvénients.

Ces inconvénients sont, comme on le
sait, la nécessité de munir chaque véhicule
d'une double valve d’arrét, dont le prix est
relativement élevé et qui donne lieu & des
frais d’entretien, et I’obligation de monter
une double conduite compléte avee deux
boyaux et deux rondelies en caoutchouc
supplémentaires pour chaque wagon. Or,
ces organes en caoutchoue sont les articles
les plus importants des dépenses d’en-
tretien du frein.

Ces inconvénients, trés aceceptables el
méme relativement négligeables pour le
matériel a voyageurs, deviennent graves
quand il s’agit de I’équipement de nom-
breux wagons & marchandises. Le plus
bel élnge que 1’on puisse faire du nouveau
dispositif est qu’il permet d’envisager I'ap-
plication pratique d’un frein double auw
trains de marchandises.

Freins doubles.

Ceci nous améne & examiner de prés
les avantages que présentent les freins
doubles.

On a reproché aux freins & une chambre
du type Westinghouse de n'étre pas modé-
rables au desserrage, c’esl-a-dire de ne per-
meltre une diminution de pression sur les
sabots qu’en passant par un desserrage
complet.

Sur Jes lignes a faibles pentes, I'in-
convénient n’est pas grand, car la durée
des desserrages peut étre assezlongue pour
permettre la réalimentation des réservoirs

auxiliaires sans que l'augmentation de
vitesse qui en résulte dépasse une limite
admissible. Mais: sur les lignes A fortes
inclinaisons il n’en est plus de méme : les
desserrages devant foreément. étre treés
courts provoquent inévitablement une
diminution progressive de I'énergie en
réserve dans les réservoirs auxiliaires. Les
freins & une chambre peuvent done de-
venir dangereux a la descente des longues
et fortes pentes et, en outre, ils ne per-
mettent de réaliser sur celles-ci que des
vitesses trés variables.

C’est done avec raison que pour les

“lignes trés accidentées on est tenté de

leur préférer les freins directs ou les freins
a deux chambres tels que le Carpenter et
le Vacuum brake.

Les freins directs, au point de vue spé-
cial qui nous occupe, fournissent une
solution idéale : ils ont sur tous les autres
cette supériorité que la forcemise en action
— Dair comprimé, par exemple, — reste
constamment en communication avec la
source créatrice de cette force : le com-
presseur d’air. A la qualité d’étre parfaite-
ment modérables, ils ajoutent donc le
mérite de Msister mieux que les aulres
systémes aux défauts d’entretien ordi-
naires des freins (défaut d’étanchéité des
cuirs emboutis dans les freins a air com-
primé ou des anneaux de caoutchouc dans’
le frein a vide). C’est 1a un avantage capital
pour les trains de marchandises dans
la composition desquels entreront des
wagons appartenant a toutes les admini-
strations, car il est fort & craindre que les
réseaux & lignes plates n’aient pas tous les
soins voulus pour les organes délicats des
freins.

Les freins a4 deux chambres sont aussi
parfaitement wodérables et permettent
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également d’obtenir une vitesse uniforme
4 la descente des plus fortes pentes; mais
ils ont ce défaut grave qu’aussitot les freins
appliqués, les réservoirs de force qui-pro-
duisent le freinage sont totalement séparés
de la source d’énergie et, de plus, complé-
tement soustraits a tout contréle du méca-
nicien. Pour peu que les cuirs de piston
on les anneaux de cacutchouc laissent a
désirver, ces réservoirs de force peuvent
slépuiser, sans que le mécanicien en sache
rien. Or.comme il n’existe dans les freins a
denx chambres aucuneréserve de foree en
dehors de ces réservoirs, il peut arriver
que, sans avertissement préalable, on se
trouve dépourvu sur les longues pentes de
moyens d'enraiement suffisants.

La différence avec les freins doubles est
donc essentielle : car, dans ces derniers, le
frein direct est constamment en commu-
nication avec la source d’énergie et reste
toujours sous le contrdle du mécanicien ;
tandis que le frein automatique, chargé a
son maximum de puissance, constitue a
chaque instant un' frein de réserve infail-
dible. Cette différence est tellement impor-
tante que 'on peut dire que si les freins a
deux chambres ont pu faire hésiter a
adopter les freins 4 une chambre pour les
lignes trés accidentées, les freins doubles
doivent faire considérer les freins a deux
chambres comme des appareils impar-
faits, n’offrant pas la sécurité que 'on est
en.droit d’exiger actuellement d'un frein
continu pour longs trains de marchan-
dises.

Ln dépense & faire pour transformer le
freim automatique en frein double est rela-

tivement si faible par rapport au résultat
a obtenir que nous inclinons & penser
quil ne serait pas excessif d’inscrire
dans les conventions techniques interna-
tionales "obligation de munir de la con-
duite secondaire tous les wagons appelés
a circuler sur les fortes pentes. Peut-étre
semblable proposition rencontrerait-elle
une certaine résistance auprés des admi-
nistrations dont la. presque totalité du
réseau est en plaine, mais, cette résistance
semblerait pew justifice, le freinage des
trains de marchandises en service inter-
national devant foreément, comme toutes
les autres obligations internationales, en-
trainer des concessions mutuelles.

Reste enfin la complication d’exploita-
tion résultant du placement et du retrait,
aux endroits convenables, des accouple-
ments amovibles. Cette objection, qui
pourrait étre sérieuse pour les trains de
voyageurs donl les arréts sont courts, perd
beaucoup de sa valeur pour les trains de
marchandises soumis, par leur nature
méme, a des stationnements beaueoupplus
longs. Le temps que prendra le place-
ment des boyaux amovibles ne dépassera
certes pas celui qui est nécessaire pour
effectuer la vérification de tout train de
marchandises qui aborde une pente
notable. La présence du frein double per-
mettra d’ailleurs de simplifier beaucoup
la visile et I’essai’ du frein automatique,
et cette: simplification compensera stire-
ment la dépense de temps et .de per-
sonnel nécessaire pour assurer le place-
ment des accouplements de la conduite
seeondaire.
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ANNEXE.

Les considérations générales qui pré-
cedent suffisent pour justifier I'emploi de
la conduite secondaire et c’est avec inten-
tion que nous n’avons rien dit des disposi-
tions du robinet de graduation; cet organe
peut, en effet, étre un robinet 4 trois voies
quelconque, puisque sa seule fonction est
de mettre la conduite secondaire en com-
munication avec le réservoir principal ou
avec I'atmospheére.

Si le robinet de graduation proposé par
la Société Westinghouse est un peu plus
compliqué, bien qu'il ne le soit pas beau-
coup, c'est que 'on a voulu lui donner, &
coté de sa fonction principale, une fonction
accessoire qui consiste a isoler le frein de
la locomotive de celui du train, de maniére
a n’agir, quand on le désire, que sur le
premier.

Cette faculté peut étre utile dans cer-
tains cas particuliers, tel, par exemple,
larrét du train & T'emplacement exact
d'une grue hydraulique : mais il importe
de remarquer qu’elle n’a qu'un rapport trés
indjrect avec la question des fortes pentes
qui nous a occupés jusqu’i présent.

Si I'on est disposé a admettre cette com-
plication, pas bien grande du reste, et qui
ne porte que sur I’équipement de la loco-
motive, il faut monter sur celle-ci le vieux
frein direct dont 1'équipement supplémen-
taire comprend dlors, outre le robinet de
graduation et son manometre, une valve de
réduction (nécessaire d’ailleurs pour le
frein de graduation) et une double valve
d’arrét dont le réle et la construction sont
connus. .

En fait, le dispositif de la Société
Westinghouse se raméne & ajouter le frein
direct & lalocomotive et & n’'employer qu'un
seul robinet de manceuvre pour celui-ci et
pour le frein de graduation:

Le robinet de graduation est représenté¢
en élévation, plan et coupe par les figures 2,
3, 4. La poignée 9 (fig. 2), qui se meut dans
un plan vertical, sert aisoler le frein de la
locomotive. Tlle commande le robinet 10
(fig. 4) et quand elle se trouve dans la
position verticale 1T (fig. 2 et 6), le cylindre
afrein de la locomotive est en communica-
tion avec la conduite secondaire. Dans
cette position, qui est la position normale,
le systéme fonctionne comme frein de gra-
duation tant sur la locomotive que sur le
reste du train.

Ce fonctionnement est réglé par la poi-
gnée horizontale 6 (fig. 3) qui actionne
la valve rotative 23 (fig. 4) dans laquelle
sont creusés une rainure C et un trou B
(fig. 5).

Dans sa position 1 [fig. 5), cette valve
rotative met la conduite secondaire en
communication avee 'atmosphére par la
rainure C et le tuyau E. C'est la position
de marche ou de desserrage.

Dans la position IT (fig. 5), la valve rota-
tive coupe la communication de I et de E
et la conduite secondaire est fermée. C'est
la position neutre (lap position).

Dans la position I1I, le trou B vient en
face de Porifice I¥ de la conduite secondaire
et l'air du réservoir principal peut affluer
dans celle-ci. C’est la position d’angmenta-
tion de serrage.’

Pour utiliser le frein direct sur la loco-
motive, il suffit d’amener la poignée 9 du
robinet 10 dans 1'une des positions neutres
entre T et 1T ou entre IT et IIT (fig. 2), ce
qui coupe la communication de la conduite
secondaire avec le cylindre a frein de la
locomotive (fig 6). En amenant la poignée 9
en I ou en III, on diminue ou on augmente
la pression dans le cylindre & frein de la
locomotive sans modifier les conditions de
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Fig. 4. — Coupe verticale,

freinage du reste du train. La manceuvre
e§t donc excessivement simple et peut se
Ieésumer ainsi :

Dans la position normale, ‘¢'est-a-dire
lorsque le frein de la locomotive est appelé
A fonctionner dans les mémes conditions
o 1(:! frein de graduation du train, la
Polgnée 9 reste dans la position verticale

s Robinet de graduation.

I
IIL
Fig. 5. Fig. 6.
Plan de la valve Coupes montrant
“rotative les positions

du boisseau

et de son siége.
du robinet 10,

et la graduation se fait uniquement avec la
poignée 6.

Pour utiliser spécialement le frein direct
de lalocomotive,on écarte la poignée 9 vers
T'une des deux positions neutres, ce qui
isole la conduite secondaire du cylindre a
frein de la locomotive et permet de modi-
fier la pression dans celui-ci.




