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Description

Titre de l'invention : Systeme de freinage ferroviaire pour véhicule

ferroviaire, a freins a au moins un sabot, et véhicule ferroviaire
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pourvu d’un tel systeme

Domaine technique de I’invention

L’invention concerne le domaine du freinage des véhicules ferroviaires. Elle
concerne plus particulierement un systeme de freinage ferroviaire a freins a au moins
un sabot.

L’invention concerne également un véhicule ferroviaire a freins a au moins un sabot

comportant un tel systeme freinage.

Etat de la technique

La demande de brevet EP 2 826 684 décrit un systeme de freinage ferroviaire dans
lequel I’effort de freinage appliqué en configuration de frein de parking est directement
fonction de I’effort de freinage appliqué en configuration de frein de service ou de
frein d’urgence. En effet, le systtme comporte un piston de freinage qui est immobilisé
en position de freinage de service ou d’urgence par un dispositif de blocage d’un frein
de parking. Cela signifie que le piston de freinage peut étre immobilisé dans n’importe
quelle position, laquelle position est liée a la course que ce piston a parcourue et cette
course dépend de ’effort appliqué lors de la phase de freinage de service ou d’urgence.

Dans le document EP 2 826 684, il s’agit d’un systeme a freins a garnitures et
timonerie de freinage pourvue de leviers par exemple sensiblement déformable. En
d’autres termes, le terme immobiliser signifie que I’effort appliqué par le piston de
freinage sur la timonerie de freinage dans la configuration de travail du frein de
parking ne diminue pas, ou presque pas. Il peut y avoir une certaine perte li€ée au recul
du piston de freinage, en particulier au 1éger déplacement du piston par rapport au
dispositif de blocage, au moment ol la chambre de pression de frein de service est
vidangée. Cette perte est maitrisée et se définit par une tres 1égere diminution de
I’effort appliqué sur les leviers de la timonerie de freinage.

Dans le document EP 2 826 684, le systeme s’affranchit notamment des ressorts des
systemes de freinage connus décrits par exemple dans la demande de brevet EP 2
154 040 et qui permettent d’appliquer 1’effort de frein de parking sur la timonerie de
freinage par I'intermédiaire du piston du cylindre de frein de service.

11 existe en outre des véhicules ferroviaires dits a freins & au moins un sabot, ou a au
moins une semelle, ces deux termes étant dans le présent mémoire utilisés indif-
féremment, qui sont généralement équipés de systemes de freinage a cylindres de frein

de service et/ou de parking, comportant un corps, un piston mobile par rapport au corps
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sous I’effet d’un fluide sous pression, le déplacement de ce piston actionnant un porte-
sabot, ou porte-semelle, sur lequel est assujetti mécaniquement au moins le sabot, ou la
semelle, et entrainant une action de freinage telle que le serrage du sabot, ou de la

semelle, sur une roue du véhicule.
Un tel systeme de freinage est monté sur le véhicule ferroviaire, pour €tre en contact

avec une ou plusieurs roues. En particulier, il peut &tre assujetti mécaniquement sur un
bogie, ou bien sur un essieu fixé au bogie, ou encore sur un autre dispositif du type
moteur d’entrainement ou boite de vitesses montés aussi sur le bogie.

En outre, un tel systeme de freinage, pour frein a sabots, est pourvu de biellettes de
transmission assujetti mécaniquement d’une part, au porte-sabot et d’autre part au
corps du systeme de freinage.

Il est bien connu que les véhicules ferroviaires sont notamment pourvus de systemes
de suspensions qui engendrent de manicre inhérente des mouvements entre les roues et
le reste du véhicule, dont les systemes de freinage.

Par conséquent, du fait des mouvements de la roue, de la fixation du systeme sur le
support du véhicule, des biellettes de transmission, et aussi de 1’usure aussi bien de la
roue que des sabots, ces derniers peuvent se trouver dans différentes positions par
rapport a la roue lorsqu’un effort de freinage est appliqué.

Au surplus, un tel systeme de freinage, pour frein a sabots, ne dispose pas d’une
timonerie avec par exemple avec des leviers déformables, de sorte que 1’effort de
freinage réellement appliqué sur la roue peut ne pas €tre le méme en fonction de la
position des sabots vis-a-vis de la roue. Ceci est encore plus vrai dans le cas d’une ap-
plication de frein de parking telle que celle décrite notamment dans le EP 2 826 684,
notamment au moment ou la chambre de pression de frein de service est vidangée. En
d’autres termes, la perte au recul peut ne pas €tre négligeable.

Exposé de l'invention

L’invention concerne un systeme de freinage ferroviaire a freins a au moins un sabot,
dans lequel I’effort de freinage appliqué en configuration de frein de parking est di-
rectement fonction de 1’effort de freinage appliqué en configuration de frein de service
ou d’urgence, et qui soit simple, commode et économique tout en étant particu-
lierement fiable dans I’application de I’effort de freinage, autant en configuration de
frein de service ou d’urgence que de frein de parking.

L’invention a ainsi pour objet, sous un premier aspect, un systeme de freinage fer-
roviaire pour un véhicule ferroviaire a freins a au moins un sabot, comportant un porte-
sabot configuré pour porter ledit au moins un sabot,

un cylindre de frein configuré pour agir sur au moins une roue du véhicule ferroviaire

par I’'intermédiaire du porte-sabot, et au moins une biellette de transmission d’effort as-
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sujettic mécaniquement d’une part au cylindre de frein et d’autre part au porte-sabot,
avec le systeme de freinage qui est configuré pour permettre au porte-sabot, par
I’intermédiaire de 1’au moins une biellette de transmission d’effort, de se déplacer
selon une direction horizontale et/ou selon une direction verticale pour suivre la
position de la roue a freiner du véhicule ferroviaire ; caractérisé en ce que le cylindre
de frein est configuré pour qu’en configuration de frein de parking, un effort de
freinage appliqué sur la roue du véhicule est directement fonction d’un effort de
freinage appliqué en configuration de frein de service ou d’urgence, et en ce que le
systeme de freinage ferroviaire comporte un dispositif élastique configuré pour étre
sollicité par le cylindre de frein et agissant directement sur le porte-sabot, ainsi qu’un
mécanisme d’interface interposé entre le cylindre de frein et le dispositif élastique et
configuré pour permettre aussi un mouvement du porte-sabot, au moins verticalement
en translation et/ou en pivotement, pour suivre le mouvement de la roue a freiner du
véhicule ferroviaire.

Le systeme de freinage ferroviaire selon 1’invention offre ainsi la possibilité d’utiliser
un appareil qui s’affranchit notamment des ressorts des systémes de freinage connus
décrits par exemple dans la demande de brevet EP 2 154 040, sur des véhicules équipés
de freins a sabots, tout en étant particulicrement fiable et précis dans 1’application de
I’effort de freinage.

En d’autres termes, grace au systeme de freinage selon 1’invention, 1’effort de
freinage appliqué par les sabots du systeme sur la roue du véhicule ferroviaire est nor-
malement sensiblement homogene quel que soit la position du porte-sabot par rapport a
la roue et plus généralement quel que soit la position de la roue par rapport au systeme.

Des caractéristiques préférées, simples, commodes et économiques du systéme de
freinage ferroviaire selon I’invention sont présentées ci-apres.

Le cylindre de frein comporte un corps et une tige d’actionnement mobile par rapport
au corps et qui est assujettie mécaniquement par une extrémité libre au mécanisme
d’interface.

Le mécanisme d’interface comporte un dispositif de verrouillage/déverrouillage en
position de la tige d’actionnement du cylindre de frein.

Le mécanisme d’interface comporte un organe principal duquel saillent latéralement
une ou plusieurs picces pivot et duquel saille frontalement en direction du porte-sabot
une liaison glissiere.

Le mécanisme d’interface comporte un ou plusieurs cavaliers de liaison montés
mobile en rotation autour de la ou des pieces pivot, et une ou plusieurs picces glissicre
montées mobiles en translation horizontale et/ou verticale entre le ou les cavaliers de
liaison et le dispositif élastique.

Le ou les cavaliers de liaison permettent d’assurer le pivotement du porte-sabot par
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rapport au cylindre de frein.
La ou les pieces glissiere permettent de faciliter le déplacement axial vertical et/ou

horizontal du porte-sabot par rapport au cylindre de frein.

La ou les pieces glissiere présentent une forme en C, ayant une grande branche
configurée pour venir en appui contre le dispositif élastique, et deux petites branches
s’étendant de part et d’autre de la grande branche et formant un espace de réception du
ou des cavaliers de liaison.

Le mécanisme d’interface comporte au moins un dispositif formant butée de cou-
lissement axial pour la piece glissicre.

Le dispositif élastique et le mécanisme d’interface sont logés dans une chambre
ménagée dans le porte-sabot, a I’opposé d’une face de montage d’un ou plusieurs
sabots.

Le porte-sabot est pourvu d’un ou plusieurs capots de fermeture de la chambre.

Le dispositif élastique comporte une pluralité de lames élastiques disposées verti-
calement les unes contre les autres.

Le cylindre de frein comporte un mécanisme d’actionnement alimenté pneuma-
tiquement et/ou électriquement.

L’invention a aussi pour objet, sous un deuxi¢me aspect, un véhicule ferroviaire a
frein a sabots, comportant au moins un systeme de freinage ferroviaire tel que décrit ci-
dessus et qui est configuré pour agir sur au moins une roue du véhicule.

Breve description des figures

On va maintenant poursuivre I’exposé de 1’invention par la description d’exemples
de réalisation, donnée ci-apres a titre illustratif et non limitatif, en référence aux
dessins annexés.

La [Fig.1] illustre schématiquement et de maniere cinématique un systeme de
freinage ferroviaire selon I’invention agissant sur une roue d’un véhicule ferroviaire a
frein a sabots comportant ce systeme.

La [Fig.2] est une vue en perspective, prise de c6té, d’un exemple de réalisation du
systeme de freinage ferroviaire de la [Fig.1].

La [Fig.3] est une vue partielle en perspective du systeme de freinage ferroviaire de
la [Fig.2].

La [Fig.4] illustre en perspective éclatée un porte-sabot et un mécanisme d’interface
du systeme de freinage ferroviaire visible sur la [Fig.3].

La [Fig.5] est une vue similaire a celle de 1a [Fig.4], selon un angle de vue différent.

La [Fig.6] est une vue similaire a celle de la [Fig.3] mais écorchée de sorte a vi-
sualiser partiellement notamment le mécanisme d’interface logé dans le porte-sabot.

La [Fig.7] est une vue en coupe partielle du systeme de freinage ferroviaire visible
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sur la [Fig.3], dans une premicre configuration de freinage.
La [Fig.8] est une similaire a celle de la [Fig.7], dans une deuxi¢me configuration de

freinage.

La [Fig.9] est une vue en coupe partielle du systeme de freinage ferroviaire visible
sur la [Fig.3], dans une position ou le porte-sabot est pivoté vers le bas.

La [Fig.10] est une similaire a celle de la [Fig.9], dans une configuration ou le porte-
sabot est pivoté vers le haut.

La [Fig.11] est une vue en coupe partielle du systeme de freinage ferroviaire visible
sur la [Fig.2], dans une premicre position d’usure du porte-sabot.

La [Fig.12] est une similaire a celle de la [Fig.11], dans une deuxi¢me position

d’usure du porte-sabot.

Description détaillée

Les figures 1 et 2 illustrent schématiquement et en perspective prise de coté un
systeme de freinage ferroviaire 1 comportant un cylindre de frein ferroviaire 2 auquel
est accouplé un porte-sabot 3 par I’intermédiaire d’un mécanisme d’interface 4.

Le systeme de freinage ferroviaire 1 est ici configuré pour étre monté sur un véhicule
ferroviaire dit a frein a sabots.

Le porte-sabot 3 est prévu pour recevoir, sur une face de montage 5, un ou plusieurs
sabots de freinage 6 configuré pour venir au contact d’une roue 7 du véhicule fer-
roviaire pour le freinage de ce dernier et/ou son immobilisation.

Le cylindre de frein 2 comporte ici un mécanisme d’actionnement alimenté pneuma-
tiquement et/ou électriquement et configuré pour qu’en configuration de frein de
parking, un effort de freinage appliqué sur la roue 7 est directement fonction d’un
effort de freinage appliqué en configuration de frein de service ou de frein d’urgence.

Le cylindre de frein 2 est assujetti mécaniquement sur un bogie, ou bien sur un essieu
fixé au bogie, ou encore sur un autre dispositif du type moteur d’entrainement ou boite
de vitesses montés aussi sur le bogie, appartenant au véhicule ferroviaire, ainsi
qu’illustré par la référence 8.

Le systeme de freinage ferroviaire 1 comporte ici des biellettes de transmission
d’effort 9 assujetties mécaniquement par une premiere extrémité au cylindre de frein 2
et par une seconde extrémité, opposée a sa premiere extrémité, au porte-sabot 3.

Le cylindre de frein 2 comporte ici un corps 10, un mécanisme de freinage (non re-
présenté) mobile a I'intérieur du corps 10 selon une premiere direction axiale et une
tige d’actionnement 12, ou tige de poussée, mobile par rapport au corps 10 selon une
deuxieme direction axiale représentée par une fleche 11, orthogonale a la premiere
direction axiale.

Le mécanisme de freinage est configuré d’une part pour agir et entrainé en dé-
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placement la tige d’actionnement 12.

Le mécanisme de freinage peut étre formé par exemple par un piston ou plus géné-
ralement par un élément mécanique.

La tige d’actionnement 12 s’étend en saillie du corps 10 et est assujettie méca-
niquement par une extrémité libre au mécanisme d’interface 4.

Dans I’exemple illustré, le mécanisme d’interface 4 du systeme de freinage fer-
roviaire 1 comporte un dispositif de verrouillage/déverrouillage 14 en position de la
tige d’actionnement 12 du cylindre de frein 2.

Le cylindre de frein 2 est pourvu de bras d’attache 13 s’étendant en saillie du corps
10 et auxquels sont assujetties mécaniquement les biellettes de transmission d’effort 9.

La [Fig.2] montre en particulier que le systeme de freinage ferroviaire 1 est configuré
pour permettre au porte-sabot 3, par 1’intermédiaire des biellettes de transmission
d’effort 9, de se déplacer selon une direction horizontale d’une distance D1 et/ou selon
une direction verticale selon une distance D2 pour suivre la position de la roue a
freiner du véhicule ferroviaire.

Ce déplacement est rendu possible par le montage des biellettes de transmission
d’effort 9 qui peuvent sensiblement pivoter par leur seconde extrémité autour des bras
d’attache 13.

On va maintenant décrire en référence aux figures 3 a 6 le porte-sabot 3 et le
mécanisme d’interface 4.

Le porte-sabot 3 comporte un corps principal 15 dans lequel est ménagé un
évidement principal formant ici une chambre 16 prévue pour accueillir le mécanisme
d’interface 4 ainsi qu’un dispositif élastique 20 du systeme de freinage ferroviaire 1.

Un tel dispositif élastique 20 est ici configuré pour étre sollicité par le cylindre de
frein 2, en particulier sa tige d’actionnement 12 et par I’intermédiaire du mécanisme
d’interface 4, et pour agir directement sur le porte-sabot 3.

Le dispositif élastique 20 et le mécanisme d’interface 4 sont donc logés dans la
chambre 16 ménagée dans le porte-sabot 3, a I’opposé de sa face de montage 5 d’un ou
plusieurs sabots.

Le porte-sabot 3 est ici pourvu de plusieurs capots de fermeture 17, 18 assujettis mé-
caniquement latéralement et frontalement sur le corps principal 15 du porte-sabot 3,
par U'intermédiaire de vis de fixation 21, et d’un joint 19 monté sur le capot frontal
autour de I’extrémité libre de la tige d’actionnement 12.

En particulier, dans ’exemple illustré, la chambre 16 du porte-sabot 3 est pourvue ici
d’une cavité centrale 22, de deux cavités latérales 23 délimitées de la cavité centrale 22
par des parois latérales 24 et d’un renfoncement 25 ménagé au fond de la cavité
centrale 22.

Le corps principal 15 du porte-sabot 3 présente une face frontale d’attache 26 de
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laquelle saillent des pions de guidage 27 pour le montage du capot frontal 18, et des
faces latérales d’attache 28 pour le montage des capots latéraux 17.

Des encoches 29 sont ménagées sur la face frontale d’attache 26 pour la réception
d’une vis de butée 30 ([Fig.6]).

Le dispositif élastique 20 comporte ici deux jeux d’une pluralit€ de lames élastiques
31 disposées verticalement les unes contre les autres, chaque jeu de lames €lastiques 31
étant logé dans une cavité latérale 23 respective.

Les lames élastiques 31 présentent dans 1’exemple illustré une forme sensiblement
rectangulaire avec, sur un grand c6t€, un bossage en forme de dome.

D’autres formes des lames élastiques sont possibles, par exemple rectangulaire sans
bossage, ou avec un bossage sur chaque grand c6té, ovale, carrée, etc.

En outre, les lames élastiques peuvent étre réalisées en métal, par exemple a partir
d’acier, ou en €lastomere, ou en matériaux composites.

Le mécanisme d’interface 4 comporte un organe principal 32 ici en forme de rotule,
ayant un espace interne 33 dans lequel est logé le mécanisme de verrouillage/déver-
rouillage 14 et ol est assujetti la tige de commande 12 par une picce de liaison 34.

Le mécanisme d’interface 4 comporte des pieces pivot 35, formées ici par exemple
par des excroissances rondes, qui saillent latéralement de 1’organe principal 32 et une
liaison glissiere 36, formée ici par exemple par une protubérance, qui saille fron-
talement de I’organe principal 32 en direction du porte-sabot 3.

L’organe principal 32 est prévu pour étre logé dans la cavité principale 22 de la
chambre 16, avec la liaison glissiere 36 logée dans le renfoncement 25 ménagé au fond
de la cavité centrale 22.

Le mécanisme d’interface 4 comporte une patte de déverrouillage 37 assujettie méca-
niquement au mécanisme de verrouillage/déverrouillage 14 et s’étendant vers le bas en
saillie de I’organe principal 32.

On notera qu’un trou traversant (non visible) est ménagé dans le corps principal 15
du porte-sabot 3, et débouche dans la cavité principale 22 pour le passage de la patte de
déverrouillage 37 afin que cette derniere soit accessible depuis 1’extérieur du corps
principal 15 du porte-sabot 3.

Le mécanisme d’interface 4 comporte des cavaliers de liaison 38 montés mobiles en
rotation autour des pieces pivot 35 et sont prévus pour assurer le pivotement du porte-
sabot 3 par rapport au cylindre de frein 2, du fait du déplacement des biellettes de
transmission d’effort.

Les cavaliers de liaison 38 ont ici, en section, une forme de L, avec un orifice 39
ménagé dans une grande branche 40 du L pour la réception au moins partielle d’une
picce pivot 35 respective, et une petite branche 41 du L qui vient a proximité

immédiate d’un coté respectif de la liaison glissiere 36.
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Le mécanisme d’interface 4 comporte des picces glissiere 42 qui permettent de
faciliter le déplacement axial vertical et/ou horizontal du porte-sabot 3 par rapport au
cylindre de frein 2, du fait du déplacement des biellettes de transmission d’effort.

Les pieces glissicre 42 sont montées mobiles en translation horizontale et/ou verticale
entre les cavaliers de liaison 38 et les jeux de lames €lastiques 31 du dispositif
élastique 20.

Les pieces glissicre 42 présentent chacune dans I’exemple illustré une forme en C,
ayant une grande branche 43 configurée pour venir en appui contre un jeu respectif de
lames €lastiques 31 du dispositif élastique 20, et deux petites branches 44 s’étendant de
part et d’autre de la grande branche 43 et formant un espace de réception pour un
cavalier de liaison 38 respectif.

Une encoche complémentaire 45 est ménagée sur chaque petite branche 44 pour
former, avec une encoche 29 et une vis de butée 30 respectives, un dispositif formant
butée de coulissement axial pour la piece glissiere 42 respective.

Les pieces glissicre 42, ensemble avec les cavaliers de liaison 38, sont recus dans les
cavités latérales 23, avec les grandes branches 43 des pieces glissiere 42 qui se
trouvent en regard des jeux respectifs de lames élastiques 31 du dispositif élastique 20.

Ainsi, le mécanisme d’interface 4 est interposé entre le cylindre de frein 2, en par-
ticulier sa tige d’actionnement 12, et le dispositif élastique 20.

Le mécanisme d’interface 4 est en outre configuré pour permettre aussi un
mouvement du porte-sabot 3, au moins verticalement en translation et/ou en pi-
votement, pour suivre le mouvement de la roue a freiner du véhicule ferroviaire.

Les figures 7 et 8 montrent le systeme de freinage ferroviaire 1 dans différentes
configurations de freinage, respectivement dans une premicre configuration de freinage
ot la tige d’actionnement 12 a été déplacée, vers I’avant, de sorte a agir sur le porte-
sabot 3 ; et dans une deuxieme configuration de freinage ou la tige d’actionnement 12
a été déplacée, vers 'arriere, par exemple du fait d’un jeu au recul.

Dans la premiere configuration, la tige d’actionnement 12 agit sur I’organe principal
32 du mécanisme d’interface 4 qui, par I’intermédiaire de ses cavaliers de liaison 38,
agit sur les pieces glissicre 42, avec la grande branche 43 de chaque picce glissicre 42
qui vient en appui contre un jeu respectif de lames €lastiques 31 du dispositif élastique
20. Les lames élastiques 31 sont ainsi dans un état comprimé, en appui contre le fond
des cavités latérales 23 respectives, et ’effort appliqué sur le porte-sabot 3 est optimal.

Dans la deuxieme configuration, la tige d’actionnement 12 a reculée légerement et
I’effort appliqué sur le mécanisme d’interface 4 pourrait diminuer. Les lames
élastiques 31 reprennent alors une position stable dans laquelle elles ne sont pas ou
sont moins comprimés que dans la premiere configuration. Les lames élastiques 31

s’écartent alors partiellement, en particulier au centre, du fond des cavités latérales 23
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respectives. Ainsi, les propriétés élastiques des lames €lastiques 31 du dispositif
élastique 20 permettent de limiter I’effort potentiellement perdu au recul.

Entre la premicre et la deuxieme configurations, on voit que les picces glissiere 42
ont été déplacées, ensemble avec les cavaliers de liaison 38 et donc I’organe principal
32 via les pieces pivots 35 pour venir en butée axiale sensiblement contre une paroi
interne du capot de fermeture frontal 18.

Les figures 9 et 10 montrent comment le porte-sabot 3 peut pivoter, vers le haut ou
vers le bas, autour de la tige d’actionnement 12 pour suivre le mouvement de la roue
du véhicule ferroviaire.

En particulier, ce sont les cavaliers de liaison 38 qui pivotent autour des pieces pivots
35 en saillie de 1’organe principal 32 du mécanisme d’interface 4, sans empécher les
grandes branches 43 des picces glissiere 42 d’€tre en appui contre les jeux respectifs de
lames €lastiques 31 du dispositif élastique 20.

Sur la [Fig.9], le porte-sabot 3 est pivoté d’un angle Al de sorte que le porte-sabot
est dirigé vers le haut, tandis que sur la [Fig.10], le porte-sabot 3 est pivoté d’un angle
A2 de sorte que le porte-sabot est dirigé vers le bas.

Ici, les lames €lastiques 31 sont montrées dans un état pas completement comprimé
mais, bien entendu, elles pourraient étre dans un état complétement comprimé comme
sur la [Fig.8].

Les figures 11 et 12 montrent le porte-sabot 3 respectivement dans une premicre
position d’usure et dans une deuxieme position d’usure.

En d’autres termes, les figures 11 et 12 montrent le déplacement axial vertical des
picces glissiere 42 par rapport au cavaliers de liaison 38, du fait du déplacement du
porte-sabot 3 entrainé par les biellettes de transmission d’effort 9.

En particulier, sur la [Fig.11], la piece glissicre 42 est déplacée vers le haut d’une
distance V1, avec sa grande branche 43 qui coulisse verticalement le long de la petite
branche 41 du cavalier de liaison 38. Dans cette premiecre position d’usure, le cavalier
de liaison 38 se trouve au contact aussi de la petite branche 44 de la picce glissiere 42
qui se trouve vers le bas et donc a distance de la petite branche 44 de la picce glissicre
42 qui se trouve vers le haut.

Sur la [Fig.12], la piece glissicre 42 est déplacée vers le bas d’une distance V2, avec
sa grande branche 43 qui coulisse verticalement le long de la petite branche 41 du
cavalier de liaison 38. Dans cette deuxieme position d’usure, le cavalier de liaison 38
se trouve au contact aussi de la petite branche 44 de la picce glissiere 42 qui se trouve
vers le haut et donc a distance de la petite branche 44 de la picce glissicre 42 qui se
trouve vers le bas.

On notera que la patte de verrouillage peut étre assujettie mécaniquement a un doigt

de blocage monté sur la piece de liaison entre la tige d’actionnement et I’organe
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principal du mécanisme de verrouillage/déverrouillage.

Un tel systeme peut servir non seulement a bloquer en position la tige
d’actionnement par exemple pour limiter son mouvement de recul, mais peut en al-
ternative ou en supplément servir au revissage du systeme et en particulier a la mise en
position nominale du porte-sabot, par exemple lorsque les sabots ont €t€ changés.

On notera que le corps du cylindre de frein et/ou les biellettes et/ou le porte-sabot
peuvent étre réalis€ en métal ou peut étre réalisé a partir d’aluminium et/ou de
magnésium, et/ou a partir de carbone, fibres de carbone ou polymere.

Le dispositif élastique peut comporter une ou plusieurs lames élastiques et/ou une ou
plusieurs rondelles ressort, et/ou un ou plusieurs blocs en €lastomere et/ou des organes
réalisés a partir de matériaux composites.

Plus généralement, I’invention ne se limite pas aux exemples décrits et représentés.
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Revendications

Systeme de freinage ferroviaire pour un véhicule ferroviaire a freins a au
moins un sabot (6), comportant un porte-sabot (3) configuré pour porter
ledit au moins un sabot, un cylindre de frein (2) configuré pour agir sur
au moins une roue (7) du véhicule ferroviaire par I’ intermédiaire du
porte-sabot, et au moins une biellette de transmission d’effort (9) as-
sujettic mécaniquement d’une part au cylindre de frein et d’autre part au
porte-sabot, avec le systeme de freinage ferroviaire (1) qui est configuré
pour permettre au porte-sabot, par I’intermédiaire de I’au moins une
biellette de transmission d’effort, de se déplacer selon une direction ho-
rizontale et/ou selon une direction verticale pour suivre la position de la
roue a freiner du véhicule ferroviaire ; caractérisé en ce que le cylindre
de frein est configuré pour qu’en configuration de frein de parking, un
effort de freinage appliqué sur la roue du véhicule ferroviaire est di-
rectement fonction d’un effort de freinage appliqué en configuration de
frein de service ou d’urgence, et en ce que le systeme de freinage fer-
roviaire comporte un dispositif €élastique (20) configuré pour étre
sollicité par le cylindre de frein et agissant directement sur le porte-
sabot, ainsi qu’un mécanisme d’interface (4) interposé entre le cylindre
de frein et le dispositif €lastique et configuré pour permettre aussi un
mouvement du porte-sabot, au moins verticalement en translation et/ou
en pivotement, pour suivre le mouvement de la roue a freiner du
véhicule ferroviaire.

Systeme de freinage ferroviaire selon la revendication 1, caractérisé en
ce que le cylindre de frein (2) comporte un corps (10) et une tige
d’actionnement (12) mobile par rapport au corps et qui est assujettic mé-
caniquement par une extrémité libre au mécanisme d’interface (4).
Systeme de freinage ferroviaire selon la revendication 2, caractérisé en
ce que le mécanisme d’interface (4) comporte un dispositif de ver-
rouillage/déverrouillage (14) en position de la tige d’actionnement (12)
du cylindre de frein (2).

Systeme de freinage ferroviaire selon 1’une des revendications 1 a 3, ca-
ractérisé en ce que le mécanisme d’interface (4) comporte un organe
principal (32) duquel saillent latéralement une ou plusieurs pieces pivot
(35) et duquel saille frontalement en direction du porte-sabot (3) une
liaison glissicre (36).

Systeme de freinage ferroviaire selon la revendication 4, caractérisé en
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ce que le mécanisme d’interface (4) comporte un ou plusieurs cavaliers
de liaison (38) montés mobile en rotation autour de la ou des pieces
pivot (35), et une ou plusieurs pieces glissiere (42) montées mobiles en
translation horizontale et/ou verticale entre le ou les cavaliers de liaison
et le dispositif €lastique (20).

Systeme de freinage ferroviaire selon la revendication 5, caractérisé en
ce que la ou les pieces glissiere (42) présentent une forme en C, ayant
une grande branche (43) configurée pour venir en appui contre le
dispositif élastique (20), et deux petites branches (44) s’étendant de part
et d’autre de la grande branche et formant un espace de réception du ou
des cavaliers de liaison (38).

Systeme de freinage ferroviaire selon 1’une des revendications 5 et 6, ca-
ractérisé en ce que le mécanisme d’interface (4) comporte au moins un
dispositif formant butée de coulissement axial pour la picce glissicre
(42).

Systeme de freinage ferroviaire selon I’une quelconque des reven-
dications 1 a 7, caractéris€ en ce que le dispositif élastique (20) et le
mécanisme d’interface (4) sont logé€s dans une chambre (16) ménagée
dans le porte-sabot (3), a I’opposé d’une face de montage (5) d’un ou
plusieurs sabots (6).

Systeme de freinage ferroviaire selon la revendication 8, caractérisé en
ce que le porte-sabot (3) est pourvu d’un ou plusieurs capots de
fermeture (17, 18) de la chambre (16).

Systeme de freinage ferroviaire selon I’une quelconque des reven-
dications 1 a 9, caractéris€ en ce que le dispositif élastique (20)
comporte une pluralit€ de lames élastiques (31) disposées verticalement
les unes contre les autres.

Systeme de freinage ferroviaire selon I’une quelconque des reven-
dications 1 a 10, caractérisé en ce que le cylindre de frein (2) comporte
un mécanisme d’actionnement (4) alimenté pneumatiquement et/ou
électriquement.

Véhicule ferroviaire a frein a sabots, comportant un systeme de freinage
ferroviaire (1) selon 1’'une quelconque des revendications 1 a 11 et qui

est configuré pour agir sur au moins une roue (7) du véhicule.
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[Fig. 3]
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[Fig. 5]

[Fig. 6]
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