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GENERALITES SUR LES
DISTRIBUTEURS MODERABLES

Ces distributeurs sont modérables au serrage et au desser-
rage comme le montre le diagramme de la figure |.

La modérabilité au desserrage permet, en particulier,
d'effectuer des freinages rationnels pour obtenir les arréts.
Il est possible de réduire I'effort de freinage & mesure que la
vitesse diminue en effectuant des desserrages gradués. Ceci

évite les méplats provoqués par les enrayages en fin de parcours
d'arrét.

PARTICULARITES DES DISTRIBUTEURS MODERNES

19 lls ont une grande vitesse de propagation, c'est-i-dire
que la mise en action du frein se produit sur les véhicules de
queue presque en méme temps que sur les véhicules de téte.

20 lls permettent le contréle des basses pressions (courbe
bleue fig. 2), c'est-i-dire que pour toute dépression dans la
conduite générale inférieure 3 1,500 hpz, la pression dans les
cylindres de frein est inférieure de 0,400 3 0,500 hpz & celle
que I'on obtient avec des triples valves ou des distributeurs
anciens (courbe rouge fig. 2).

Malgré cette particularité, la pression aux cylindres de frein
est inchangée pour une dépression dans la conduite générale
au moins égale & 1,500 hpz. Elle est de 3,800 hpz L+ 0,100
{ﬁg+ 1]1:

39 lls rendent les freins pratiquement inépuisables car le
desserrage n'est obtenu que dans la mesure ol la conduite
générale et le réservoir auxiliaire sont réalimentés.

Pour les trains circulant sur les fortes pentes, les distri-
buteurs modérables remplacent donc la triple valve et I'équi-
pement de frein direct pour les trains de voyageurs, la triple
valve et le dispositif * Montagne’ pour les trains de marchandises.

40 lls permettent, en cas de serrage ou de desserrage gra-
dué, d'obtenir une pression aux cylindres de frein indépendante
des courses de pistons (lorsque celles-ci restent dans les limites
normales d'utilisation). Les fuites sont automatiquement com-
pensées. A chaque dépression dans la conduite générale corres-
pond une pression bien déterminée dans les cylindres de frein.



52 La grande vitesse de propagation et le contréle des
basses pressions augmentent la maniabilité des freins & faible
vitesse.

6% L'incorporation en mélange d'un pourcentage suffisant
de distributeurs modernes dans un train équipé de triples
valves Westinghouse améliore trés sensiblement la vitesse de
propagation.

7° Les distributeurs modernes améliorent |"automaticité du
frein.

8 lls peuvent comporter un dispositif permettant de
réaliser :
— le freinage proportionnel 4 la charge,

— le freinage & deux régimes de pressions.

NOTA — La signification des couleurs utilisées sur les
croquis est la suivante :

— Jaune t alr & la pression atmosphérique.

— Bleu clair : air de la conduite générale et du réservoir
de commande 3 5 hpz.

— Vert t air de la conduite générale 3 une pression
inférieure & 5 hpz.

— Orange  : air du cylindre de frein.

— Violet : air du réservoir auxiliaire.
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DESCRIPTION DES DISTRIBUTEURS
MODERABLES (ric. 3)

Dans tous les distributeurs, I'organe essentiel est le dispo-
sitif principal de commande; c'est lul qul assure toutes les
fonctions importantes.

Cet organe est entouré de dispositifs accessoires assurant
les fonctions secondaires. Le nombre de ces dispositifs est
variable selon les distributeurs.

DISPOSITIF PRINCIPAL DE COMMANDE (Fig. 3)

Il permet de réaliser ou d'interrompre la communication
entre le réservoir auxiliaire (RA) et le cylindre de frein (CF)
(paliers de serrage) ou entre le cylindre de frein et I'atmosphére
(paliers de desserrage).

Il comprend :

— un équipage mobile composé d'une tige creuse | solidaire
de deux membranes élastiques 5 et s de surfaces différentes,

— un ressort de rappel 2,

— un clapet 3 et son ressort de rappel.

La face supérieure de la membrane s est en relation avec
le eylindre de frein, la face inférieure avee I"atmosphére.

La face supérieure de la membrane 5 est en relation avec
la conduite générale, la face Inférieure avec un réservoir addi-
tionnel appelé réservoir de commande.

FONCTIONNEMENT
DES DISTRIBUTEURS MODERABLES

GENERALITES

Ce sont les pressions exercées au-dessus et au-dessous de
la membrane 5 qui commandent le fonctionnement des distri-
buteurs dont les organes peuvent occuper les positions sul-
vantes :

— position de remplissage et d'armement,
— position de serrage,
— position d'équilibre correspondant :
soit 3 un paller de serrage,
soit & un palier de desserrage,
— position de desserrage.

POSITION DE REMPLISSAGE
ET D'ARMEMENT (riG. 3)

L'équipage mobile sollicité par le ressort de rappel est en
position basse.

La chambre A (en communication avec la conduite géné-
rale), la chambre B (en communication avec le réservoir de
commande) et le réservoir auxiliaire sont chargés i la pression
de régime de 5 hpz. Le clapet de retenue 4 s'abaisse interrom-
pant la communication entre la conduite générale et le réservoir
auxiliaire.
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POSITION DE SERRAGE GRADUE
(FiG. 4)

Dés le début de la dépression dans la conduite générale :

— un dispositif de poche accélératrice D accentue la dépres-
slon,

— un dispositif E verrouille le réservoir de commande empri-
sonnant dans celui-ci de |'air & la pression de régime de
5 hpz, il établit un nouveau circuit entre la conduite géné-
rale et le réservolr auxiliaire.

Par suite de la baisse de pression dans la chambre A, I'équi-
page mobile du dispositif principal de commande se déplace
vers le haut.

Il souléve le clapet d’admission 3.

L'air du réservoir auxiliaire est admis dans le cylindre de
frein par I'intermédiaire de la chambre C.

Lorsque la pression dans la chambre C, qui s'exerce sur
la membrane s, est suffisante pour compenser la baisse de
pression dans la chambre A, I'équipage mobile prend une
position d'équilibre (fig. 5). On a réalisé un palier de serrage.
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POSITION D'EQUILIBRE (riG. s

Dans cette position :

— le clapet d’admission 3 repose sur son siége interrompant
toute communication entre le réservoir auxiliaire et le
cylindre de frein,

— la tige creuse | appliquée sur le clapet 3 empéche la com-
munication du cylindre de frein avec |"atmosphére.

A une pression déterminée P dans la conduite générale et
par conséquent dans la chambre A correspond une pression
Pl dans la chambre C et dans le cylindre de frein.

Cette pression P| est donc indépendante des courses de
pistons des cylindres de frein.

PALIERS DE SERRAGE GRADUE

Le dispositif principal de commande étant en position d'équi-
libre (fig. 5) une diminution p de la pression P de la conduite
générale détruit cet équilibre.

L'équipage mobile se déplace vers le haut et I'alr du réserveir
auxilialre est admis dans le cylindre de frein

La pression Pl dans la chambre C et par conséquent dans
le cylindre de frein augmente d'une quantité pl telle que la
nouvelle pression Pl + pl dans le cylindre de frein rétablic
I'équilibre du dispositif principal de commande pour la pression
P — p de la conduite générale.

On a réalisé un nouveau palier de serrage.

PALIERS DE DESSERRAGE GRADUE
Voir page &

COMPENSATION DES FUITES DU CYLINDRE DE
FREIN

Le dispositif principal étant en position d'équilibre (fig. 5).
si la pression Pl diminue par suite d'une fuite dans le cylindre
de frein, I'équilibre du dispositif principal de commande est
rompu. L'équipage mobile se déplace vers le haut et I'air du
réservoir auxiliaire est admis dans le cylindre de frein Jusqu'a ce
que la pression Pl soit rétablie (fig. 4). Le dispositif principal
de commande revient alors en position d'équilibre (fig. 5).
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POSITION DE DESSERRAGE GRADUE
(F1G. s)

Le dispositif principal de commande étant en position
d'équilibre (fig. 5), une augmentation p de la pression P de la
conduite générale détruit cet équilibre.

L'équipage mobile se déplace vers le bas et le cylindre de
frein est en communication avec l'atmosphére.

La pression Pl dans la chambre C et par conséquent dans
le cylindre de frein diminue d'une quantité pl telle que la
nouvelle pression P| — pl dans le cylindre de frein rétablic
I'équilibre du dispositif principal de commande pour la pres-
sion P-;‘-p de la conduite générale.

On a réalisé un palier de desserrage.

Au cours du desserrage, dés que la pression de la conduite
générale est supérieure 3 celle du réservoir auxiliaire, la sou-
pape de retenue 4 se souléve. Le réservoir auxiliaire est réali-
menté sensiblement dans la méme mesure que la conduite

générale,

PALIERS DE DESSERRAGE GRADUE

A chaque augmentation de pression dans la condulte
générale correspond un nouveau palier de desserrage.

RETOUR A LA POSITION D’ARMEMENT

Lorsque la pression de régime est rétablie dans la conduite
générale, le distributeur revient en position d'armement (fig. 3).
La communication entre le réservoir de commande et la
conduite générale est rétablie ainsi que le circuit normal d'ali-
mentation du réservoir auxillaire. Le dispositif de poche accélé-
ratrice est en mesure d'entrer éventuellement en action.
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DIAGRAMMES COMPARATIFS
D’EQUIPEMENTS DE FREIN
MUNIS DE TRIPLES VALVES
WESTINGHOUSE ET DE
DISTRIBUTEURS (riG. 7)

EQUIPEMENT SUR UN VEHICULE ISOLE (Fig. 7);

— Une dépression de 1,500 hpz dans la conduite générale
permet d'obtenir la pression maximum au cylindre de frein,
aussi bien avec le distributeur modérable qu'avec la triple
valve Westinghouse.

— Aprés un serrage, une réalimentation de 0,200 hpz permet
d'obtenir :

— le desserrage complet de I'équipement de frein compre-
nant la triple valve Westinghouse,

— un palier de desserrage de |'équipement de frein compre-
nant le distributeur modérable.



DIAGRAMMES COMPARATIFS
D’EQUIPEMENTS DE FREIN
MUNIS DE TRIPLES VALVES
WESTINGHOUSE ET DE
DISTRIBUTEURS (riG. 7)

EQUIPEMENT SUR UN VEHICULE ISOLE (Fig. 7);

— Une dépression de 1,500 hpz dans la conduite générale
permet d'obtenir la pression maximum au cylindre de frein,
aussi bien avec le distributeur modérable qu'avec la triple
valve Westinghouse.

— Aprés un serrage, une réalimentation de 0,200 hpz permet
d'obtenir :

— le desserrage complet de I'équipement de frein compre-
nant la triple valve Westinghouse,

— un palier de desserrage de |'équipement de frein compre-
nant le distributeur modérable.
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DIAGRAMMES COMPARATIFS
RELEVES SUR LE PREMIER ET LE
DERNIER VEHICULE DE DEUX
TRAINS DE VOYAGEURS
DE 20 VOITURES (riG. 8)

12 Cas d'un train freiné uniquement au frein non modé-
rable au desserrage (triple valve Westinghouse).

20 Cas d'un train freiné uniquement au frein modérable
au desserrage.

DEPRESSION DE 1,500 HPZ DANS LA CONDUITE
GENERALE SUIVIE DE DESSERRAGE

— Train freiné uniquement au frein non modérable au
desserrage (TV Westinghouse) :

La perte de charge entre la téte et la queue du train est
telle que la pression de la conduite générale en queue du train
est de 4,900 hpz alors qu'elle est de 5 hpz en téte.

Serrage. — Le serrage de la triple valve de queue s'effec-
tue environ 4,5 secondes aprés celui de la triple valve de téte,
la vitesse de propagation des triples valves Westinghouse étant
relativement faible.

Desserrage. — Le desserrage de la triple valve de queue
s'effectue dés que la pression dans la conduite générale est
remontée de 0,200 hpz. Le temps de desserrage de la triple
valve de queue est approximativement le méme que celui de
la triple valve de téte. Le desserrage de la queue du train est
donc obtenu peu de temps aprés celui de la téte.

— Train freiné uniquement au frein modérable au desser-
rage :

La perte de charge entre la téte et la queue du train est
telle que la pression de la conduite générale en queue du train
est de 4,900 hpz alors qu'elle est de 5 hpz en téte.

Serrage. — Le serrage du distributeur de queue s'effectue
moins de 2 secondes aprés celul du distributeur de téte, la
vitesse de propagation des distributeurs modernes étant de
l'ordre de 260 4 290 métres/seconde.

Desserrage. — Le desserrage du distributeur de queue
s'effectue & mesure que la pression de la conduite générale
remonte.

Dés que |'alimentation des réservoirs auxiliaires commence,
le temps de desserrage du distributeur de queue s'allonge, Il
correspond au temps de remplissage de la rame.

Le desserrage de la queue du train est donc obtenu long-
temps aprés celul de la téte.
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DIAGRAMMES COMPARATIFS
RELEVES SUR LE PREMIER ET LE
DERNIER VEHICULE DE DEUX
TRAINS DE VOYAGEURS
DE 20 VOITURES (FiG. 9)

12 Cas d'un train freiné uniquement au frein non modé-
rable au desserrage (triple valve Westinghouse).

20 Cas d'un train freiné uniquement au frein modérable
au desserrage.

SERRAGES GRADUES POUR ARRET NORMAL

— Train freiné uniquement au frein non modérable au
desserrage (TY Woestinghouse) :

Serrage. — La dépression dans la conduite générale pour
terminer |'arrét n'a été accentuée que de 0,200 hpz pour
éviter une décélératlon excessive sur la fin du parcours.

Peu avant |'arrét la pression dans les cylindres de frein est
de 3 hpz, Il peut en résulter des enrayages en fin de parcours
avec des volitures fortement freinées.

Desserrage. — Le desserrage de la triple valve de queue
s'effectue dés que la pression dans la conduite générale est
remontée de 0,200 hpz. Le temps de desserrage de la triple
valve de queue est approximativement le méme que celul de
la triple valve de téte. Le desserrage de la queue du train est
donc obtenu peu de temps aprés celul de la téte.

— Train freiné uniquement au frein modérable au desser-
rage :

Serrage. — La premitre dépression dans la conduite géné-
rale est accentuée pour tenir compte du contrdle des basses
pressions.

Avant I'arrét, une réalimentation partielle de la conduite
générale provoque la diminution de la pression dans les cylindres
de frein.

Cette manceuvre permet d'obtenir des arréts trés doux et
évite les enrayages en fin de parcours d'arrét.

Desserrage aprés arrét. — Le desserrage est effectué en
partant d'une pression relativement élevée dans la conduite
générale. Dans ces conditions le desserrage de la queue du
train est obtenue peu de temps aprés celui de la téte.
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DIAGRAMMES COMPARATIFS RELEVES
SUR LE PREMIER ET LE DERNIER
VEHICULE DE DEUX TRAINS DE
VOYAGEURS DE 20 VOITURES (FiG. 10)

|* Cas d'un train freiné uniquement au frein non modérable
au desserrage (triple valve Westinghouse).

20 Cas d'un train freiné uniquement au frein modérable au
desserrage.

SERRAGES GRADUES ET DESSERRAGES PARTIELS POUR
AJUSTER L’ARRET A UN POINT DETERMINE

= Train freiné uniquement au frein non modérable au des-
serrage (TV Woestinghouse) :
Desserrages partiels, —

— Un premier déplacement rapide de la poignée du robinet du
mécanicien de la position neutre 3 la position de marche provoque
le desserrage des voitures placées |br=, 23me, 3ime gime

— Un deuxiéme déplacement rapide de la poignée du robinet du
mécanicien de la position neutre  la position de marche provoque
le desserrage des voitures placées 5=e, [2t™=,

— Un troisiéme déplacement rapide de la poignée du robinet du
mécanicien de la position neutre 4 la position de marche proveque
le desserrage des voitures placées gme, Jime, | 48me | 5 pression est
inchangée dans les cylindres de frein des équipements restés en
position de serrage. Une faible dépression en position de serrage
gradué immobilise ensuite le train au point voulu.

Desserrage aprés arr8t. — Aprés avolr réalisé 'arrét complet,
accentuer au besoin la dépression dans la conduite généraie de fagon
qu'elle atteigne au moins | hpz avant de procéder au desserrage.

— Train freiné uniquement au frein modérable au desserrage :
Desserrages partiels. —

— Un premier palier de desserrage permet de réduire sur tous les
véhicules la pression dans les cylindres de frein.

— Un deuxigme, puis un troisi®dme palier de desserrage permettent
de rédulre sur tous les véhicules la pression dans les cylindres de
frein de fagon importante.

Une faible dépression en position de serrage gradué immobilise
ensuite le train au point voulu.

L'arrét est donc obtenu avec une pression uniformément répar-
tiede 1,200 hpz.

Desserrage aprés arr@t. — Aprés I'arrét Il est Inutile d'accentuer
la dépression dans la conduite générale.

Le desserrage est effectué en partant d'une pression relativement
élevéa dans la conduite générale. Dans ces conditions le desserrage de
la queue du train est obtenu peu de temps aprds celul de la téte.
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