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Description et étude du matériel 3 marchandises

Introduction

Ce cours contient 20 legons et s'adresse aux agents travaillant 3 1l'entretien
et 3 la réparation des wagons (postes de visite, centres d'entretien des

wagons et ateliers centraux) et qui se préparent 4 l'accé@s au cadre du person-
nel d'organisation et de surveillance, et notamment : préparateur chronométreur,
planningman-brigadier, vérificateur visiteur, technicien, etc ...

Le cours traite de 1'étude des différents organes d'un wagon :

~ chissis (construction ancienne)
- chissis adapté pour l'attelage automatique (wagons 3 2 essieux et &
bogies)
- suspension (ressorts A lames et paraboliques)
- bogies
- traction
- choc
- caisse (paroi - plancher - toiture)
- portes
- parois coulissantes
- roulement : - trains de roues
- boites d'essieu

Le cours traite également des wagons spéciaux et des Equipements particuliers
de certains wagons.







TABTLE DES MATTIERES

LECON | : PARC DES WAGONS

: - Généralités

- Catégories de wagons
- Numérotation

l1.1. - Généralités

1.1.1. Composition

1.1.2. Catégories

1.2. - Catégories

de wagons

1.2.1. Nature variable de la marchandise & transporter

1.2.2. Exigences du service commercial

1.2.3. Considérations sur les charges admissibles

1.2.4. Classification

1.2.4.1. Utilisation

1.2.4.2. Particuliers

1.2.4.3. Service intérieur

1.2.4.4. Wagons de service

1.2.5. Répartition par type M

1.3. — Numérotation du matériel & marchandises

1.3.1. Principe

1.3.

l1.1. Code-lettre

1.3.1.2. Identification numérique

1.3.2. Apposition de la numérotation

1.3.3. Signification des différents groupes de chiffre

1.3.3.1. Régime d'échange

1.3.3.2. Réseau propriétaire ou immatriculateur

1.3.3.3. Caractéristiques d'exploitation
1.3.3.4. Exemple

LECON 2 : ETUDE DES ORGANES CONSTITUTIFS

2. - Etude de 1'infrastructure

2.1. - Le chissis

2.1.1.
2.1.2,
2.1.3.

Rdle du chissis
Sollicitations du chissis

Etude de quelques chissis non aptes a l'attelage
automatique, notamment le type 2211, le wagon
canadien, les types 1214 et 3212 UIC

C. 1240



LECON 3 : ETUDE DES ORGANES CONSTITUTIFS (Suite)
2.2. - L'attelag? automatique et son application sur les chdssis des
wagons existants
2.2.1. Généralités
2.2.2. Application sur les wagons existants
2.2.2.1. L'aptitude du chissis

2.2.2.2. Exemples des modifications des chdssis existants,
notamment les types 2211, 3212 UIC (1956) et
1215.

LECON 4 : ETUDE DES ORGANES CONSTITUTIFS (Suite)

2.3. - Wagons de construction récente adapt&s pour recevoir 1'A.A.

2.3.1. Chéssis de wagons fermés 3 2 essieux (types 2215,
2216 et 2213)

2.3.2. Chéssis du wagon plat & deux essieux du type 3212 B3 (1984)

2.3.3. Chissis des wagons tombereaux 3 bogies (types 1415 Ao/Al et
1415 A2/A3)

LECON 5 : ETUDE DES ORGANES CONSTITUTIFS (Suite)
2.3, - Wagons de construction récente adaptés pour recevoir l'attelage
automatique

2.3.4. Wagons plats (types 3514 Ao, 3514 Do, 3514 B4, 3514 Bo,
3614 Bo)

2.3.5. Chéssis des wagons spéciaux
2.3.5.1, Wagon & bogies de 3 essieux

2.3.5.2. Wagon de grande longueur

LECON 6 : ETUDE DE LA SUSPENSION

3. - Organes de suspension des wagons 3 2 essieux

3.1. - Rdle

3.2. - Composition

3.3. - Description de la suspension avec ressorts 3 lames
3.3.1. Ressort de suspension
3.3.2. Fabrication d'un ressort de suspension
3.3.3. Caractéristiques (dimension - fabrication)

3.3.4. Elément articulé (anneau - coussinet - pivot - support)

C.1240



LECON 7 : ETUDE DE LA SUSPENSION (Suite)

3.4. - Suspension d'un wagon équipé de ressorts paraboliques
3.4.1. Description
3.4.2. Avantages

3.4.3. Caractéristiques

3.5. - Plaques de garde
3.5.1. Généralités
3.5.2. Role
3.5.3. Types
3.5.4. Montage

LECON 8 : ETUDE DES BOGIES

4. - Bogies
4,1, — Généralités
4.1.1, Constitution générale d'un bogie
4.2, - Bogie de construction allemande (1955)
4.2.1. Chédssis du bogie
4.2.2, Suspension
4.3. - Bogie DB 665, non UIC
4.3.1. Composition

4.3.2. Suspension
LECON 9 : ETUDE DES BOGIES (Suite)

4.4. - Bogie type Y25
4.4.1. Généralités
4.4.2. Conception du chissis

4.4.3. Suspension fessorts - guidage - amortisseur Lenoir -
crapaudine - lisoir)

4.4.4. Différents types de bogies
4.4.5. Bogie Y27
4.,4,6. Bogie Y25 RCS

ETUDE DE LA TRACTION

5. Appareils de traction

5.1. — R8le des appareils de traction

5.2. - Différents systémes de traction

C.1240



LECON 10 : ETUDE DE LA TRACTION (Suite)

5.3. - Organes constitutifs de la traction
5.3.1. Crochet de traction
5.3.2. Tendeur
5.3.3. Barres de traction
5.3.4. Manchons d'accouplement
5.3.5. Ressorts de traction

5.4, - Différents systémes de traction

5.4.1, Traction continue

LECON 11 : ETUDE DE LA TRACTION (Suite)
5.4.2. Traction discontinue

5.5. - Conditions de montage
ETUDE DES APPAREILS DE CHOC
6. Appareils de choe

6.1. - Rdole des tampons de choc
6.2. - Généralités
6.3. — Constitution
6.3.1. Caractéristiques générales
6.3.2. Distinction suivant la fiche UIC 526.1.
6.4. — Descriptions des types de tampons en usage & la SNCB
6.4.1. Vue d'ensemble
6.4.2. Description des différents types de tampons
6.4.2.1, Tampon avec ressort en caoutchouc type U5
6.4.2.2, Tampon du type Ringfeder
6.4.2.3. Tampon hydro-pneumatique Sagem

LECON 12 : ETUDE DES APPAREILS DE CHOC (Suite)

6.4.2.4. Tampon du type '"Domange-Jarret"
6.4.2.5. Tampon de choc standard SNCB
6.4.2.6. Diagrammes de pression

ETUDE DE LA CAISSE

7. Caisse de wagon

7.1. — Généralités

7.2, - Constitution
7.2.1. Wagons tombereaux
7.2.2. Wagons fermés

7.2.3. Wagons plats

c.1240



7.3. - Sollicitations
7.3.1. Sollicitations statiques

7.3.2. Sollicitations dynamiques
LECON 13 : ETUDE DE LA CAISSE (Suite)

7.4. - Construction de la caisse du wagon
7.4.1. Ossature de caisse
7.4.1.1, Wagons fermés (types 2216 et 2213)

7.4.1.2. Wagons tombereaux (type 1215A, 1415A et 1415A
renforcé)

ETUDE DES PAROIS, PLANCHERS, TOITURES

8. Parois, planchers, toitures

8.1. - Parois (bois, panneaux multiplex, parois métalliques, parois en
aluminium)

LECON 14 : ETUDE DES PAROIS, PLANCHERS, TOITURES (Suite)

8.2, - Plancher
8.2.1. Généralités - Fonctions
8.2.2. Constitution et montage
8.3. - Toitures des wagons fermés
8.3.1. Fonction
"8.3.2. Réalisations pratiques (métalliques et en aluminium)
8.4. - Toitures spéciales
8.4.1, Toitures en forme de capots

8.4.2, Toitures en biche

LECON 15 : ETUDE DES PORTES

9. Portes

9.1. - Fonction

9.2. - Portes roulantes
9.2,1. Construction

9.3. - Portes tournantes

9.4, - Portes rabattantes d'about
9.4.1. Construction

9.5. - Systémes de fermeture
9.5.1. Fermeture des portes tournantes
9.5.2. Fermeture des portes roulantes

9.5.3. Verrouillage des pignons mobiles

C.1240



LECON 16 : ETUDE DES PAROIS COULISSANTES

10. Parois coulissantes

10.1. - Paroi coulissante des wagons type 2215A1/5030Do
10.1.1. Généralités
10.1.2. Description de la paroi coulissante
10.1.2.1. Généralités

10.1.2.2. Description du mécanisme d'ouverture et
de fermeture

10.2, - Paroi coulissante des wagons type 2213 Ao/Al
10.2.1, Généralités
10.2.2. Description de la paroi coulissante
10.2.2.1. Généralités

10.2.2.2. Description du mécanisme d'ouverture et
de fermeture

10.3. - Paroi coulissante des wagons type 2213 A3/A4
10.3.1. Généralités

10.3.2. Description
LECON 17 : ETUDE DU ROULEMENT

11. Roulement
11.1. Etude des trains de roues
11.1

11,

11.

11.

11.

11.1

11.1

Parties constitutives
Essieu

Corps de roue

bt peed gt et

. 1.

.2,

.3.

.4. Bandages
.5. Fabrication et sorte d'acier des roues monobloc
.6. Profil des bandages

.7. Dimensions

LECON 18 : ETUDE DU ROULEMENT (Suite)

11.1.8. Distance entre les roues
11.1.9. Fixation des bandages
11.1.10. Montage des roues sur l'essieu
11.1.11. Equilibrage des roues

ETUDE DES BOITES D'ESSIEU

12. Les boites d'essieu

12.1. - Généralités

12.2. - Constitution des boites 3 rouleaux
12.2.1. Roulements

12.2.2, Prescriptions de montage des roulements et boites

C.1240



LECON 19 : ETUDE DES BOITES D'ESSIEU (Suite)

-
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S.N.C.B. COURS 1240 12°7€ 1econ
Enseignement Professionnel
PARC DES WAGONS : - GENERALITES
- CATEGORIES DE WAGONS
- NUMEROTATION

1.

= PARC DES WAGONS

1.1.

1.2.

- GENERALITES

1.1.1. Composition du parc

-

L'effectif total des wagons 3 marchandises comprend (au
01.11.84) :

37.696 wagons affectés au service commercial;

3.300 wagons appartenant d des particuliers,
dont 820 wagons pour le transport de minerais;

5.509 wagons utilisés pour les transports de service et qui
ne sont pas mis 3 la disposition de la clientéle.

Nous n'étudierons dans ce cours que les wagons de la SNCB
destinés au service commercial.

1.1.2. Catégories de wagons

L'effectif comporte les catégories ci-aprés

14.788 wagons ouverts - (tombereaux) ou assimilés, c'est=-d-dire
les wagons 3 déchargement par gravité&, les wagons avec
toiture enroulable, les wagons pour transport de minerais

9.060 wagons couverts (fermés) ou assimilés, c'est-d-dire les
wagons transport de pulvérulent & déchargement pneumatique
les wagons frigorifiques, les wagons citernes, les wagons

-~

fermés d parois ouvrantes

5.007 wagons plats 3 2 essieux

8.841 wagons plats 3 bogies.

— CATEGORIES DE WAGONS

Justification des différentes catégories de wagons

Les différentes catégories de wagons sont nécessaires du fait de 1la
grande diversité des marchandises 3 transporter et pour satisfaire
aux exigences du service commercial.

1.2.1. Nature variable de la marchandise 3 transporter. Répartition
par catégorie,

- Wagons cuverts & parois hautes

Ce type de wagon est nécessaire pour le transport de matiéres
divisées, telles le sable, le charbon, les minerais, le
laitier, le gravier, etc...

Les wagons assimilé&s sont généralement utilisé&s pour des
transports spéciaux.

- Wagons fermés

Ils sont destinés au transport de marchandises qui doivent
étre protégées de 1'humiditd, qui peuvent étre endommagées
par les intempéries, ou pour le transport de denrées péris-
sables.,
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~ Wagons plats

1.2.2.

1.2.3.

Ceux-ci sont utilisés pour les marchandises massives,

des blocs de pierre, des véhicules, des machines, des pro-
duits métallurgiques, du bois, etc...

Etant donné que parmi ces marchandises, certaines sont
constituées par des piéces longues, il existe deux catégories
de wagons plats :

-~

- les wagons plats @ 2 essieux
- les wagons plats 3 bogies

Ces catégories sont elles-mémes divisées en wagons plats
courts d'une longueur inférieure 3 18,50 m et en wagons
plats longs d'une longueur &gale ou supérieure a 18,50 m.

Ils sont souvent pourvus de haussettes d'about et latérales
amovibles ou rabattables, et de ranchers amovibles ou pivo-
tants pour l'amarrage de la marchandise.

Wagons spéciaux

Dans toutes les cat8gories citées ci-dessus, il existe bon
nombre de wagons spéciaux dont la conception répond i des
types de transports bien particuliers, soit demandé&s par le
client, soit offert par la SNCB, pour concurrence les
autres moyens de transport,

Les principaux de ces types sont les :

- wagons frigorifiques;

- wagons citernes;

- wagons tombereaux d'un type spécial, par exemple les wagons
trémies;

~- wagons pour le transport de produits pulvérulents;

~ wagons pour le transport de verres;

- wagons pour le transport d'arbres ou de tubes;

- wagons pour le transport de coils;

- wagons pour des transports exceptionnels (transformateurs
ou autres transports engageant le gabarit).

Exigences du service commercial.

La conception du wagon n'est pas seulement influencée par

les adaptations qui en font un wagon spécial, mais &également
par la charge admissible pour le transport.

Ce dernier point est d'une grande importance pour l'utilisa-
teur. C'est ainsi que tous les wagons ayant une faible charge
admissible ont disparu et sont remplacés par des wagons d'un
tonnage plus élevé et 3 peu prés standard dans tous les
réseaux,

Considérations sur les charges admissibles.

Des améliorations ont &té rendues possibles par suite de
1'introduction de techniques modernes dans la fabrication
métallique, ainsi que par la qualité des aciers employés.

Le tonnage transporté est toutefois intimement 1ié& 3 la
charge au rail par essieu qui ne peut dépasser une limite
imposée par le service de la voie.



1.2.4.

I1 en résulte que pour transporter le maximum de poids
dans un véhicule d'un type donné, la tare de ce véhicule
devra tendre vers une valeur minimum compatible avec la
résistance du chdssis et des organes de roulement.

A titre d'exemple, nous trouvons dans les wagons 3 2 essieux
des véhicules d'une tare de 11 T et d'une charge de 29 T,
des wagons & bogies d'une tare de 22, 23 ou 24 T avec
possibilité de chargement de 58, 57 ou 56 T.

Le calcul des charges admissibles est traité dans le cours
1241,

Classification des wagons.

1.2.4.1, Classification suivant l'utilisation

Dans le parc des wagons SNCB, nous trouvons la
classification suivante :

- les wagons marqués du signe RIV;
- les wagons marqués "RIV-EUROP" qui font partie
de la Communaut& EUROP.

a) Wagons marqués RIV

Ce sont des wagons utilisé@s par les réseaux
adhérents en service international sous les
conditions de construction et d'acceptation
déterminés par les prescriptions RIV et "l'unité
technique".

Quand un véhicule porte le signe RIV, on admet
qu'il est conforme aux prescriptions ci-dessus.

b) Wagons RIV marqués '""EUROP"

Une grande partie des réseaux européens ont con-
venu d'utiliser en commun des types de wagons
bien déterminés (fermés, plats et ouverts).
Pour cela, ils ont fait apport d'un certain
nombre de leurs wagons. Ces wagons portent sur
chaque paroi latérale la marque "EUROP".

Les wagons RIV et RIV-EUROP ne différent entre
eux que par le traitement d'utilisation et d'en-
tretien réciproque par les réseaux utilisateurs
en vertu des conventions &tablies.

La base fondamentale d'utilisation des deux
régimes est en principe la suivante :

Un wagon RIV qui arrive vide ou chargé sur un
autre réseau doit étre renvoyé vers ou en direc-
tion de son réseau propriétaire.

Un wagon EUROP qui arrive sur un autre réseau
adhérent peut étre utilis& par ce réseau comme
un de ses propres wagons. Il doit seulement ren-
voyer le wagon 3 son réseau propriétaire lorsque
la révision périodique doit &tre effectuée.

c.1240/1
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1.2.4.2. Wagons appartenant 3 des particuliers

Ces wagons doivent obligatoirement étre du régime
RIV pour pouvoir &tre utilisé en service interna-
tional, sauf si un accord spécial a &té conclu.

La Convention EUROP n'est pas d'application
pour ces wagons.

1.2.4.3. Utilisation_des wagons affectés pour le service
intérieur

-

Certains wagons SNCB et P ne satisfont pas a tou-
tes les prescriptions du RIV et ne peuvent étre
utilis@s qu'en service intérieur, moyennant
1'adaptation de prescriptions particulidres.

Ils portent la marque A suivie de la vitesse
maximum autorisée.

1.2.4.4, Wagons de service

Ce sont des wagons retirés du service normal ou
spécialement adaptés pour les propres services

de la SNCB. Leur affectation est toujours indiquée
sur le véhicule.

Exemples :

- service M : - wagons pour le transport d'oxygéne;
- wagons citernes pour le transport
d'huile;
- wagons pour le train de secours;

service V : - wagons pour le transport de ballast;
- wagons pour le transport de tra-
verses;
- wagons dortoirs, ateliers;
- wagons pour le transport de rails;

- service ES ; - wagons pour les &quipes mobiles;
- wagons ateliers;

- service E : - wagons allonge pour grues;
- wagons transport d'immondices.

1.2.5. Répartition par type M.

Vu que la conception peut &tre trés différente par catégorie
de wagon, une répartition complémentaire a &té faite pour les
besoins des services réparateurs.

C'est utile entr'autre pour le coiit d'entretien, les
statistiques de passage en réparation, etc... C'est ainsi
qu'on a attribué@ 3 chaque type de construction un numéro
code. Ce code, formé d'un groupe de 4 chiffres, suivi

d'une lettre majuscule, donne le type principal.

Un chiffre-indexe complémentaire précise les différents

types de construction dépendant du type principal.

Exemples : 1215 A0 : wagon tombereau
1215 A6 : méme wagon, mais équipé de crémaillére:
2211 A : wagon fermé

3212 A wagon plat 3 2 essieux
3514 B wagon plat i bogies



1.3.

~ NUMEROTATION DU MATERIEL A MARCHANDISES

La numérotation du matériel 3 marchandises appliquée par les réseaux
membres a été déterminée par 1'Union Internmationale des Chemins de
fer (Fiche UIC n° 438).

C'est une numérotation codée qui permet :
a) de normaliser la numérotation sur tous les ré&seaux;

b) d'obtenir des informations compl&tes pour chaque type de véhicule
afin de faciliter les échanges de renseignements techniques;

c) de disposer de la possibilité de confier 3 des ordinateurs
certains problémes concernant l'exploitation du matériel;

d) de pouvoir intégrer dans cette codification intermationale chaque
nouvelle conception en relation avec le matériel pour le transport
de marchandises.

1.3.1. Principes de la numérotation.

Les principes sont les suivants :

1.3.1.1. Identification premiére du matériel 3 marchandises
d 1'aide d'un _code-lettre

Le matériel 3 marchandises a été& divisé& en 13 grandes
catégories, oli chaque catégorie est indiquée par une
lettre majuscule.

La classification est donnée en annexe 1.

Certaines caractéristiques d'exploitation, propres
3 chacune des catégories ainsi définies, ont & leur
tour &té codifiées 3 1'aide d'une lettre minuscule.

TI1 faut toutefois noter qu'une méme lettre minuscule
peut avoir plusieurs significations totalement dif-
férentes, selon la catégorie 3 laquelle elle se

rapporte.
Exemple :
Ibes : I = wagon frigorifique i isolation thermique
b = surface utile de 22 3 27 m2
e = avec ventilation électrique
s = peut rouler en régime S = 100 km/h
Rbps : R = wagon plat 3 bogies
b = bongueur utile supérieure 3 22 m
p = sans haussettes de bout
s = peut rouler en régime S = 100 km/h

Chaque type de matériel est ainsi identifi& par un
code-lettres, toujours formé d'une lettre majuscule
seule, ou d'une lettre majuscule suivie d'une ou
plusieurs lettres minuscules.

1.3.1.2. Identification numérique du matériel

Chaque code-lettres est, & l'aide de tables de trans-
position, exprimé en chiffres afin de constituer la par-
tie centrale et principale du numéro du wagon.

En effet, un véhicule destiné au transport de marchan-
dises est actuellement identifi& par un nombre de 12
chiffres.

c.1240/1
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La signification en est la suivante :

les 2 premiers chiffres caractérisent le régime
d'échange;

-~

les 2 chiffres suivants servent 3 identifier 1'admi-
nistration propriétaire ou celle qui a immatriculé
le véhicule;

les 5e, 6e, 7e et 8e chiffres déterminent les carac-
téristiques d'exploitation;

les 9e, 10e et lle chiffres constituent le numéro
d'ordre dans la série;

le 12e et dernier chiffre est un chiffre d'autocontrdle
qui vérifie l'exactitude du numéro en appliquant une
formule mathématique; cette vérification est faite

par l'ordinateur lors de l'introduction du numéro.
L'ordinateur rejette tout faux numéro.

1.3.2. Apposition de la numérotation sur les wagons.

1.3.3.

Disposition verticale

00 + + + « « « « « « « « + « +» « REgime d'échange

00 « + + + « + = o =« « + « + +« « Administration propriétaire
ou réseau qui a immatriculé le
wagon

0000 000-0 . . . . . . . . .;Chiffre autocontrdle

[ numéro d'ordre dans la série

caractéristiques d'exploitation

A aa Code-lettres

Disposition horizontale

0 000-0 yChiffre autocontrdle

I idem - sous disposition verticale

Administration propriétaire ou réseau
qui a immatriculé le wagon

Régime d'échange

Code-lettres.

00 00 000 -0
A aa
Significati

on des différents groupes de chiffres.

1.3.3.1. Régime d'échange (ler et 2&me chiffre)

La
es

1.3.3.2. Ré

signification des différents régimes d'é&change
t donnée en annexe 2.

seau propriétaire ou réseau qui_a_immatriculé_ le wagon

La
1.3.3.3. Ca

signification de ces chiffres est donnée en annexe 3.

ractéristiques d'exploitation

- Le 5e chiffre détermine la grande catégorie & laquelle

appartient le véhicule :

= wagons de la catégorie G
wagons de la catégorie.H
wagons des catégories K, 0, R
wagons des catégories L, S
wagons des catégories E, T

= wagons de la catégorie F

AUV~ WN -
1]



7 = wagons des catégories Z, U
8 = wagons de la catégorie I
9 = wagons de la catégorie U.

- Le 6e, le 7e et le 8e chiffre déterminent des parti-
cularités d'exploitation (longueur, tonnage, marchan-
dises transportées, etc ...) suivant un répertoire
publié par 1'UIC; le nombre de combinaisons possible
de ces particularités est si important qu'il n'est
pas possible de le publier ici.

- Le 9e, le 10e et le lle chiffre forment le numéro
d'ordre dans la série (wagons tombereaux).
Dans certains cas (grandes séries), le numéro d'ordre
est formé par le 8e, le 9e, le 10e et le lle chiffre.

- Le 12e chiffre est un chiffre d'auto-contréle.
1.3.3.4. Exemple d'identification
Wagon n° 11 88 395 1500-4

i chiffre d'auto-contréle

L, numéro d'ordre dans la série

L— s> numéro de série déterminé
par ses caractéristiques,
entr'autres
- avec parois latérales
rabattables(e)
- longueur utile inf. 3 15 m
(mm)
apte 3 rouler 3 100 km/h (s)

3 = wagon plat 3 bogies du
type courant

-~

wagon appartenant & la SNCB

Y

wagon 3 bogies marqué EUROP

w

Code-lettres suivant 3.1.1 : Remms

Type M : 3514 CO

C.1240/1
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CODIFICATION INTERNATIONALE DES WAGONS - CODE-LETTRES (MAJUSCULES)

LETTRE Particularités d'exploitation
DE Type de wagon Charge min. C Long. de chargement
CATEGORIE Hg 3 essieux Hg & bogies Hg 3 essieux Hg 3 bogies
E Tombereau de type courant, 2 es. : 25 ¢ 50 t 2 es. : 7,7 m min. |12 m min.
basculable en bout et latéralement
F Tombereau de type spécial 2 ou 3 es. : 50 t
25 t
G Couvert de type courant, 8 ori- 2 es, : 25 t 50 t 2es. :9312m 15318 m
fices d'aération ou plus
H Couvert de type spécial 2 es, : 25 ¢ 50 t 2es., : 9312 m 15 3 18 m
I Réfrigérant @ isolation thermique | 2 es. : 15 t 30t 2 es. : 19 a 39 m2 min.
classe IN, avec refroidissement 22 m2 de surface
d'air avec caillebottis et bacs utile
a glace (3,5 m3 ou plus)
K Plat 3 essieux de type courant 25 t 12 m min.
avec haussettes rabattables et
ranchers courts
L Plat 3 essiexde type spécial 2 es. : 25 t 2 es. 12 m min.
Jes. : 25 ¢ 3 es., : 22 m min.
4 es. ¢ 50 t 4 es. : 22 m min.
0 Mixte plat-tombereau avec 25 t 12 m min,
haussettes d'about rabattables
et ranchers
R Plat 3 bogies de type courant 50 t 18 322 m
avec haussettes rabattables
et ranchers
S Plat 3 bogies de type spécial 4 es. : 50t 4 es, 18 m min,
6 es. ou 6 es. ou plus
plus : 60 t 22 m min,
T A toit ouvrant 2 es, 25 t 50 t 2es, :9312m 15 3 18 m
b/ Citerne 3 réservoir métallique 2 ou 3 es. : 50 t
pour le transport de produits 25 t
liquides ou gazeux
U Autres spéciaux que ceux des 2 ou 3 es, 50 t
catégories F, H, L, S ou Z 25 t

‘1 HXHNNV



Codes des

ANNEXE 2.

~

régimes d'échange utilisés pour les wagons a marchandises

Régime Signification

ol Wagon 3 essieux, marqué EUROP

03 Wagon P 3 essieux, Interfrigo

04 Wagon P 3 essieux, Interfrigo, 3 écartement de voie variable

11 Wagon 3 bogies, marqué EUROP

13 Wagon P 3 bogies, Interfrigo

14 Wagon P 3 bogies, Interfrigo, 3@ &cartement de voie variable

21 Wagon 3 essieux, RIV

23 Wagon P 3 essieux, RIV

24 Wagon P 3 essieux, 3@ &cartement de voie variable, RIV

25 Wagon RIV 3 essieux, loué 3 des particuliers

31 Wagon 3 bogies, RIV

33 Wagon P 3 bogies, RIV

34 Wagon P 3 bogies, & écartement de voie variable, RIV

35 Wagon RIV 3 bogies, loué 3 des particuliers

40 Wagon de service 3 essieux

41 Wagon non RIV, 3 essieux, apte au trafic international par accords
spéciaux

42 Wagon non RIV, 3 essieux, seulement pour trafic intérieur

43 Wagon P 3 essieux, non RIV, apte au trafic international par
accrods spéciaux

44 Wagon P 3 essieux, non RIV, seulement pour trafic intérieur

45 Wagon non RIV & essieux, loué 3 des particuliers, apte au trafic
international par accords spéciaux

46 Wagon non RIV & essieux, loué 3 des particuliers, seulement pour
trafic intérieur

80 Wagon de service 3 bogies

81 Wagon non RIV & bogies, apte au trafic international par accords
spéciaux

82 Wagon non RIV 3 bogies, apte au trafic international par accords
intérieur

83 Wagon P non RIV 3 bogies, apte au trafic international par accords
spéciaux

84 Wagon P non RIV, & bogies, seulement pour trafic intérieur

85 Wagon non RIV 3@ bogies, loué 3 des particuliers, apte au trafic
international par accords spéciaux

86 Wagon non RIV & bogies, loué a des particuliers, seulement pour

trafic intérieur

C.1240/1
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ANNEXE 3.

Code du réseau propriétaire ou du réseau qui a immatriculé les

wagons (3e et 4e chiffres)

La signification de ces chiffres est donné dans le tableau ci-aprés

' Administrations Sigles Numéro

[ habituels |de code

| en lettres

l Chemins de fer de 1'Etat de Finlande VR 10

| Chemins de fer de 1'URSS SZD 20

‘ Chemins de fer de la République populaire de 1'Albanie ALB 21
Chemins de fer de la République populaire démocratique

| coréenne KRZ 30

| Chemins de fer de la République populaire mongole MTZ 31

[ Chemins de fer de la République démocratique du Viét-Nam DSVN 32
Chemins de fer de la République populaire chinoise KZD 33
Chemins de fer Raab-Oedenburg-Ebenfurt (GySr-Sopron-
Ebenfurt) GYSEV 43
Chemin de fer local de Budapest BHEV 44
Chemin de fer allemand du Reich DR 50
Chemins de fer de 1'Etat polonais PKP 51
Chemins de fer de 1'Etat bulgare BDZ 52
Chemins de fer roumains CFR 53
Chemins de fer de 1'Etat tchécoslovaque CSD 54
Chemins de fer de 1l'Etat homngrois MAV 55
Chemins de fer d'Anzin ANZ 61
Chemins de fer privés suisses sp 62
Chemin de fer des Alpes Bernoises (Bern-Lotschberg-Simplon) BLS 63
Chemins de fer du Nord-Milan FNM 64
Chemins de fer Rjukan Rjb 65
Compagnie internationale des Wagons-Lits CIWLT 66
Chemins de fer britanniques BR 70
Réseau national des Chemins de fer espagnols RENFE 71
Chemins de fer yougoslaves JZ 72
Chemins de fer de 1'Etat hellénique CEH 73
Chemins de fer de 1'Etat de Su&de Sj 74
Chemins de fer et Ports de l'Etat turc TCDD 75
Chemins de fer de 1'Etat norvégien NSB 76
Chemin de fer fédéral allemand DB 80
Chemins de fer fédéraux autrichiens OBB 81
Société nationale des Chemins de fer luxembourgeois CFL 82
Chemins de fer italiens de l'Etat FS 83
Chemins de fer néerlandais SA NS 84
Chemins de fer fé&déraux suisses CFF 85
Chemins de fer de 1'Etat danois DSB 86
Société nationale des Chemins de fer francgais SNCF 87
Société nationale des Chemins de fer belges SNCB 88
Compagnie des Chemins de fer portugais cp 94
Chemins de fer de l'Iran RAI 96
Chemins de fer de Syrie CFS 97
Chemins de fer du Liban CEL 98
Chemins de fer d'Irak IRR 99

C.1240 /1
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S.N.C.B. COURS 1240 o€ 3ecsn
Enseignement Professionnel

ETUDE DES ORGANES CONSTITUTIFS DES WAGONS

Les wagons se composent principalement de deux parties :
~ 1'infrastructure;

- la superstructure,.

2. - ETUDE DE L'INFRASTRUCTURE

L'infrastructure contient toutes les parties du wagon situées sous la
caisse, 3 savoir :

- le chissis et ses accessoires : plaques de garde, organes de traction
et de choc;

- les organes de suspension;
- les organes de roulement (bogies lorsqu'il s'agit de wagons & bogies).

chacune de ces parties sera examinée sé&parément au cours de l'exposé
qui va suivre.

2.1. LE CHASSIS

Le chissis est la principale partie de 1'infrastructure. Il a la
forme d'un rectangle constitué de profilés réunis entr'eux par des
assemblages soudés (&ventuellement rivés).

D'une maniére générale, un chidssis de wagon est constitué des
parties suivantes (fig. 2.1) :

- les longerons (1);

~ les traverses de téte (5);

- les traverses intermédiaires (3);

- les longrines (2);

— les poussards (4);

- les accessoires tels les consoles de caisse (6) fix&es aux longerons
et qui servent d'appui aux lisses inférieures (7) et 3 la caisse.

La forme des profilés utilis&s peut varier d'un type de wagon 3 1'autre,
bien qu'on soit arrivé actuellement 3 une certaine standardisation.

I1 en est de méme des traverses intermédiaires, des poussards et des
longrines, qui peuvent &galement varier suivant le type de wagon et
suivant le ré@seau auquel appartient le wagon.

2.1.1. R6le du chidssis de wagon

Le chdssis est la partie du wagon qui sert d'appui et de fixation
pour le plancher sur lequel repose le chargement :

- il répartit la charge entre les points d'appui constitués
par les roues; .

-~ il recoit l'effort de traction et le transmet aux roues
pour mettre le wagon en mouvement et ce par 1l'intermédiaire
des ressorts de suspension;

- il regoit les chocs et r&actions lors du parcours ou em cours
de manoeuvres;

~ il sert de base de fixation et de point d'appui pour la caisse
et pour certains organes tels que les appareils de frein, de
choc, de traction et les organes de suspension.
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La construction du chdssis, du point de vue forme et dimensions
doit tenir compte des points &noncés ci-dessus afin de pouvoir
remplir son rdle dans les meilleures conditions.

Sollicitations du chissis.

a) Chdssis d'un wagon 3 2 essieux

Les Eléments 3 prendre en considération sont représentés 3 la
fig. 2.2.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Le_poids du chargement qui peut &tre localisé ou réparti
sur tout le plancher ( p par métre courant).

Le chargement, qui est plus ou moins uniformément réparti,
peut @tre représenté par 3 groupes de force :

- un groupe situé entre les points d'appui (trains de roues)
- et un groupe situé sur chaque porte-id-faux.
Nous appelons les résultantes de ces forces :

Pl pour la partie centrale
P2 et P3 pour les porte-a-faux

La somme de ces forces résultantes est &gale au poids
du chargement.

On peut écrire :
Pl + P2 + P3 = P = £ p par métre courant.

Le_poids_propre du véhicule, c'est-3-dire le poids du chissis,
plus le poids de la caisse et le poids des accessoires,
essieux monté&s non compris.

Ce poids T peut étre considéré& comme uniformément réparti,
et peut se décomposer en 3 forces verticales du haut vers
le bas :

Tl pour la partie centrale
T2 et T3 pour les porte-a-faux

Nous avons donc Tl + T2 + T3 = T.

L'action des forces Pl, P2, P3 et Tl, T2, T3 tend & déformer le
chdssis comme représenté d la fig. 2.3.

La force de traction Q agissant suivant 1'axe 1ongitudina1 du

-~

supérieure 3 la résistance & vaincre.

Cette résistance est caractéris&e par une force horizontale
V (adhérence) agissant au point de contact rail roue en
sens inverse de la force Q.

et réactions dans les rames et au cours des manoeuvres.

La_force Z horizontale agissant sur les parois de la caisse
et qui provient de la pression normale du chargement ainsi que
de 1'inertie de la charge lors des démarrages et freinages.

Diverses forces provenant des chocs latéraux entre bourrelets
des bandages et 1es ralls, passage dans les cr01sements, etc.

Les forces énumérées au 5° et 6° sont trés varlables et sont
transmises sur le chdssis par l'intermédiaire de 1l'ossature
de la caisse ou par les plaques de garde.



b)

3.-

La force totale (P + T) se répartit, via le chissis, aux
deux trains de roues.

Les forces de réaction dans chaque roue sont par conséquent :

P + T, de sorte que chaque support de suspension est soumis

/A
3 une force égale a P + T.
8

Chissis d'un wagon & bogies

- conception

Le chdssis du wagon 3 bogies se distingue de celui 3 deux
essieux par sa plus grande longueur et par la présence

de deux fortes traverses intermédiaires, appelées "traverses
de pivot". Celles~ci sont &quipées d'une crapaudine (au
milieu) et de deux lisoirs.

Vu que ces chissis doivent supporter de lourdes charges,
les longerons ont des sections plus importantes. Elles
sont obtenues par l'utilisation de profilés composés
(généralement en forme de I).

Un exemple de chi@ssis non adapté pour l'attelage automatique
est représenté i la fig. 2.4.

- Sollicitations du chissis

Les forces agissant sur ces chdssis sont identiques 3 celles
auquelles sont soumis les chdssis des wagons 3 2 essieux.

La force totale P + T se répartit d'abord en deux forces
agissant sur les deux points d'appui formés par les crapau-
dines des bogies. Elles agissent de haut en bas et ont comme
valeur P + T.

2

Aux mémes points, ces forces produisent deux forces de
réaction R de méme valeur.

Chaque force P + T est ensuite répartie sur les traims de
2

roues de chaque bogie, par 1l'interm&diaire du chissis de

bogie et de la suspension.

La force qui agit ainsi sur chaque roue a comme valeur P + T;
8

cette force provoque, au point de contact de chaque roue avec

le rail, une réaction dirigée vers le haut, &gale 3 r =P + T.

8

c¢) Conclusion

Lors de 1'dtude d'un nouveau chissis, afin de déterminer 1les
dimensions et la nature des profils i utiliser, il faut tenir
compte des forces mentionnées ci-dessus ainsi que de la nature

-

des différentes charges a transporter.

Eventuellement, les coefficients de sé&curité& seront adaptés
afin de tenir compte des différentes forces dont la valeur
peut étre difficilement déterminée.

C.1240/2
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2.1.3. Etude de quelques chidssis, non aptes 3 l'attelage automatique

2.1.3.1. Chéssis des wagons 3 2 essileux

Dans 1l'exposé& ci-aprés, nous ne traiterons pas tous

les mod&les de chissis, mais seulement ceux qui
représentent des types bien déterminés de caractéristi-
ques.

En général, nous retrouvons toujours les mémes parties
constitutives dont les dénominations ont &t& données
précédemment.

a)

b)

Chdssis 8 4 longerons des wagons fermés type 2211-2212
(1947-1948)

La fig. 2.5 donne une vue en plan du chi@ssis et les
principales dimensions des profilés.
Le chissis complet est soudé.

Considérations : Les poussards donnent aux traverses
de téte, & hauteur des tampons de choc, une grande
rigidité.

Des traverses intermédiaires, constituées d'un plat
plié 3 larges ailes, rendent 1'ensemble trés rigide.

La liaison par soudure des parties constitutives donne
une construction simple et relativement 1l&gére.

Points faibles du chissis :

Tel qu'il a &té congu 3 l'origine, ce chidssis a donné
lieu 3 des fissurations aux angles formés par les
traverses intermédiaires et les longrines.

Aprés certains essais, il a &té appliqué un renforce-
ment du chidssis par application d'une t8le soudée aux
longrines.

Cette modification, si elle a supprimé les premiers
inconvénients, n'a quand méme pas apporté les résultats
espérés, car sur beaucoup de wagons les fissuratioms

se sont reportées en d'autres endroits (longerons -
plaques de garde).

Chdssis des wagons du type Canadien (1946)

La fig. 2.6 donne une vue en plan.

Ce chissis est du type classique & 4 longerons
tel que décrit sous a).

Considérations : Les parties constitutives du chissis
sont réunies par des assemblages rivés. Une té&le
supérieure et une t8le inférieure sont fixées

sur toute la longueur des traverses de téte, de sorte
qu'elles constituent chacune un fort caisson, sur le-
quel viennent se fixer les longerons et les longrines.

Les traverses intermédiaires sont interrompues au droit
des longerons auxquelles elles sont reli&es par des
assemblages rivés, c'est-d-dire des corniéres verticales
au point de liaison; l'ensemble &tant raidi par unme
tdle inférieure reliant entr'eux les différents
assemblages.



c)

d)

Les poussards partent des noeuds formés par les lon-
gerons centraux et les traverses intermédiaires extré-
mes, et sont reliés i la traverse de téte au droit

des tampons de choc.

Conclusion :

Par sa construction rivée, ce type de chdssis est
moins rigide que le précédent. Il est cependant
résistant et peu soumis & des avaries.

Il peut étre considéré@ comme un bon chissis.

Chissis du wagon tombereau type 1214B (1946)

Constitution :

La fig. 2.7 donne une représentation de ce chissis.

I1 es t constitué de deux longerons A et de deux lon-—
gerons B en U de 260 x 92 x 12, de deux traverses de
téte C en U de 260 x 95 x 15, et de cinq traverses
intermédiaires D.

Ces derniéres sont divisées en trois parties et placées
entre les longerons et les longerons intérieurs.

Quatre poussards e en U de 260 x 65 x 6,5 relient
les traverses de téte 3 deux traverses intermédiaires.

Particularités :

Seule la traverse intermédiaire centrale est composée
d'un profil normal en U.

Les deux traverses intermédiaires d'extrémité ont deux
parties en profil normal; la partie entre les longerons
centraux est constituée d'un plat plié en forme de U

de 260 x 180 x 8; les deux autres traverses intermé-
diaires sont entidrement constituées d'un plat plié

en forme de U de 260 x 180 x 8.

Les poussards sont obliques jusqu'aux traverses
intermédiaires extré@mes, puis continuent parall&lement
aux longerons jusqu'aux traverses de téte.

Les goussets de renfort G forment un caisson avec les
traverses de téte, les poussards et les traverses
intermédiaires.

Toutes les parois du chdssis sont assemblées par
soudure.

Considérations :

Ce chlssis est tré&s résistant et donne satisfaction
en service. Il ne présente pas d'avaries chroniques.

Chassis d'un wagon plat 3 2 essieux type 3212-UIC

Ces wagons ont &té construits & partir de 1956,
suivant les dessins de 1'UIC.

Constitution (fig. 2.8 - 2.9 et 2.10)

La constitution de ce chissis est différente de ceux
étudiés jusqu'id présent en ce sens qu'il ne comporte
pas de longerons intérieurs.

C.1240 /2
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Outre les deux longerons A en U de 240 x 85 x 9,5,
nous avons l0 traverses intermédiaires B en U de
120 x 55 x 7. Sur celles-ci, repose une croix St
André C en U de 80 x 45 x 6.

Deux longrines D en U de 80 x 45 x 6 relient chaque
traverse de téte 3 la 4e traverse intermédiaire.

Les deux traverses de téte E sont constituées d'un U
de 300 x 90 x 10.

Les consoles fixé@es aux longerons soutiennent les bor-
dures de plancher constituées d'un L de 80 x 50 x 6.

Ce chidssis est entiérement soudé.

Particularités :

Dans ce type de chidssis, chaque longeron est soutenu
par un poussard de renforcement F en L de 100 x 100 x 10
et deux appuis en U de 120 x 55 x 7.

Comparé au chissis 3 4 longerons, ce chissis est moins
solide.

La présence de longerons intérieurs et de solides
poussards donne une supériorité& au chissis a 4 longeromns

Le ché@ssis du wagon type 3212 devrait étre renforcé
pour pouvoir monter 1l'attelage automatique.

Considérations :

Ce chissis se comporte bien en service.

I1 présente cependant 1l'inconvénient de profilés
inté&rieurs superposés, source de fissures et de
formation de rouille.

Les longerons sont cependant fortement renforcés par
les poussards de renforcement.



Annexe !
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Efforts agissant sur
un _chdssis de wagon.

Annexe 2

Fig22
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Fig24

Annexe 3

3?1'- R R LR S S SRS S S s

il |
1
IE
I

]
| : ; :
| ' =
A= =od L :
1 e = = : ]
| T A E H
%I';_‘.—;—-:E:;—_'::'-_—_—_ :.;.,... —_ o _d:EE_ :‘ H=ec=== :—-_.ié — = a—a—r.rx..-‘:;-l ____ E—.‘—j]
i ] 1 [
I ) \ 5 i l
i \\ i v —B_ —
0 - 4
%é::: == csoo== __-;‘_"_ e "_“_—_—__'-;Il ._—?' I}:__ -+:—_J"'Jl£ = ;-_—_—_—_'|: e e
: - == > ¥ !‘W hE \'I
Lo Le==" T y ]
== ! , -
| i '
b _/ {0} £ [ m
=i LT ey T, Sy my =~ Lot =)

/ . Traverse de pivot.

2 Longeron intérieur.

3 Longeron extérieur,

4 .Traverse intermédiaire ou console.
5 .Traverse de téte.

6 .Poussard.
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Type M.
‘
Lettercode:
Code lettres:
Reeks:
Strie:
Bouwijaar:
Année de conmstruction:

s @

Gkkims

[ eenTE0E @ Golde
arrrnoomo

1947 - 1948

[T aai13 8 {3 [alsfe) a Sans frein @ main
OITIT1 O I1]  Met handrem

Overdekte wagon.

Wagon couvert . 20t.

Zonder handrem

Avec treina main

Fig25

N

L220<45, 8028 |

274

g7

Gemiddelde tarra
Tare moyenne
Met handrem
Avee frein & main

TS

LA

‘&I'I5
3395
—

ZJOaIZO_P'

620 |

w I

[@1_3_5175

e =—

r—--—--ﬁ_l

. 2644

07
1750

-4 -1 - L -4 14

‘_

8257 : 5

—

Inhoud:
Yolume:
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S.N.C.B.

Enseignement Prof i
g en essionnel Cours 1240 Lecon 3
2.2. - L'ATTELAGE AUTOMATIQUE ET SON APPLICATION SUR LES CHASSIS DES WAGONS
EXISTANTS
2.2.1, Généralités

2.2.2.

L'attelage automatique consiste en un ensemble d'organes qui
rassemble en un seul appareil le tendeur, les tampons de choc et
le crochet de traction.

Cet appareil sera fixé& ultérieurement dans les chdssis des wagomns.
A cet effet, un emplacement doit &tre prévu dans le chissis.

Les dimensions de cet emplacement sont fixées; celui-ci est repr&senté
au détail A de la fig. 3.1.

Parties constitutives :

- plats plié, repére 1, soudé 3 la traverse de té@te; 3 l'avant de ce
plat sont forés des trous pour pouvoir notamment fixer les organes
de traction.

- but@es en acier coul& ou forgé, repére 2; ces butées sont soudées
au plat (rep. 1) ou aux longerons intérieurs (rep. 3).

- butée (repére 4); cette butée est comstituée d'un profilé métallique
lourd, ou d'une autre mani&re aussi résistante; c'est la piéce qui,
lors de 1'application de 1l'attelage automatique, doit transmettre
les chocs dus aux manoeuvres, aux autres parties du chissis.

Afin de rigidifier l'ensemble, on a placé des profilés et plats
de renforcement au-dessus en en-dessous de cet emplacement.

A titre d'information, les dimensions principales de cet emplacement
ont &té reprises d la figure 3.2.

Le reste de la construction du chdssis peut étre comparé avec la
construction des chl@ssis non adaptés pour l'attelage automatique.

Avant d'entreprendre 1'étude de ces chidssis, nous donnons quelques
considérations sur la nature de l'attelage automatique sur la construc-—

tion des wagons, et l'influence sur le parc existant.

Application de 1l'attelage automatique sur les wagons existants

2.2.2.1. L'aptitude du chissis

L'application de l'attelage automatique sur les wagons exis-
tants nécessite un examen préalable afin de vérifier si les
chdssis sont aptes 3 recevoir les efforts de traction et de
choc (voir figure 3.1).

Actuellement, les forces de traction (crochet et tendeur)
sont rapportées dans 1'axe longitudinal du chdssis, tandis
que les forces de compression sont repportées sur les longe-
rons, par 1l'intermédiair- des organes de choc.

En général, la construction de ces chidssis est peu résistante;
les efforts de traction auxquels sont soumis les chdssis sont
plus faibles que les efforts de compression, et sont moins
brutaux.

Un renforcement de la disposition actuelle est nécessaire
lorsque les efforts de traction et de compression sont rep-
portés dans 1'axe longitudinal du chdssis, ce qui est le cas
de 1'attelage automatique.
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Vu la diversité de conception des chissis existants,
différentes solutions sont nécessaires. Elles reposent
sur les régles suivantes :

- renforcement des longerons centraux qui doivent avoir
une hauteur d'au moins 300 mm;

- respect d'un écartement-type entre ces longerons; pour
obtenir cet &cartement, il est souvent nécessaire
d'appliquer des guides de dimension appropriée dans la
tégion de 1'amortisseur;

~ les longerons centraux doivent étre prolongés 3 1l'inté-
rieur du chdssis jusqu'id une traverse solide s'appuyant
sur les membrures longitudinales, pour les wagons &
bogies;

- utilisation de poussards obliques qui repporteront vers
les longerons les efforts longitudinaux transmis aux
longerons intérieurs.

L'emplacement 3 réserver est représenté 3 la fig. 3.2.

2.2.2.2. Exemples des modifications des chissis existants

a) Wagons fermés type 2211-2212 (fig. 3.3)

Les extrémités ont &té modifides comme suit :

remplacement des extrémités des longerons centraux en U
de 200 x 73,5 x 11 par deux fortes poutres constituées
en tdles soudées (fig. 3.4).

La hauteur de ces poutres est de 300 mm, comme imposé&
par les conditions précé&dentes. Sa liaison avec les
deux longerons centraux est représentée & la fig. 3.3.

Deux poussards en I de 100 x '100 x 7 x 10 reportent les
efforts centraux longitudinaux vers les longeronms.

La traverse de téte (fig. 3.5) est constituée d'une téle
verticale de 10 mm d'épaisseur et de 350 mm de longueur,
renforcée d'une téle de 15 mm d'&paisseur au droit de la
liaison avec les longerons.

Deux plats de 100 x 10 sont soudé@s au plat vertical et
forme 1l'aile supérieure et 1l'aile inférieure. Des téles
de renfort horizontales complétent la rigidité& de 1'en-
semble.

b) Wagons plats 3 2 essieux type 3212 UIC (fig. 3.6)

Comme nous l'avons vu dans notre exposé précédent,

ce chissis présente une ossature intérieure faible.

Pour rendre possible le montage de l'attelage automatique,
les extrémités de ce chdssis devaient &tre modifiées

et renforcées en y adaptant un systéme triangulé dont

les extrémités des parties obliques sont relies aux
extrémités des croix de St André et 3 la traverse de téte.

Le sommet de la triangulation forme un caisson qui s'appuie
contre la 2e traverse intermédiaire (fig. 3.6). Deux pou-
tres longitudinales, entre lesquelles se place 1l'attelage
automatique, le relient i la traverse de téte (fig. 3.%).

c.12uo/3
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Le sytéme triangulé est constitué de profilés en I
de 140 x 140 x 7.

Les poutres longitudinales sont constituées d'un plat
plié et ont une hauteur de 302 mm (fig. 3.8).

Le sommet de la triangulation est formé de corniéres
soudées, de maniére 3 former deux parties tubulaires.

La traverse de téte a &té modifiée en son milieu pour
son adaptation a4 l'attelage automatique et pour sa
liaison avec les deux poutres centrales de la triangu-
lation.

Elle sert de 3e c6té 3 la partie triangulaire et parti-
cipe au renforcement de 1'avant-corps.

Wagon tombereau type 1215 A0, aprés transformation en

1215 A4-A5 (fig. 3.9)

Toujours en se basant sur les principes &noncés pour 1l'ap-
plication de 1'attelage automatique, ce chlssis est
notablement renforcé&, Il comporte :

- deux longerons exté&rieurs en U de 240 x 85 x 9,5 (A)
- deux longerons intérieurs en U de 300 x 100 x 10 (B)

- dans la partie centrale, quatre traverses intermé-
diaires (C), constituées de t8les soudées de 8 mm
d'épaisseur en forme de U.

Elles relient les 4 longerons auxquels elles sont
soudées (fig. 3.10 et 3.11)

- quatre traverses intermédiaires (D)en U de 140 x 60 x 7
qui, 3 leurs extrémités, relient les longerons. Dans la
partie centrale, la liaison est interrompue pour permet-
tre le montage du bloc de 1l'attelage automatique.

~- quatre poussards (E) en U de 140 x 60 x 7, qui relient
les longerons int&rieurs aux traverses de téte (F).
Celles-ci sont constituées de tdles soudées qui forment
caisson;

- huit solides consoles (G) pour la fixation des lisses
de caisse et des supports de suspension.

Particulgrités :

1) Les deux longerons intérieurs sont de fortes dimensions.
ceci afin de pouvoir absorber les efforts de choc et
de traction et les transmettre, par l'intermédiaire
des poussards, aux longerons extérieurs,

2) Les traverses de téte forment un solide caisson.

3) Renforcement des supports pour la fixation des
supports de suspension.

Cette construction est enti8rement soudée.

C.1240 4
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Chéssis de wagon adapté pour
[‘attelage automatique

Fig31
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Enseignement Professionnel Legon 4
Cours 1240

2.3. WAGONS DE CONSTRUCTION RECENTE ADAPTES POUR RECEVOIR L'ATTELAGE AUTOMATIQUE

Suite 3 la décision prise par les différents réseaux, d'appliquer 1'Attelage
Automatique, le chissis des wagons nouvellement construits a &té congu direc-
tement pour recevoir cet attelage sans devoir y apporter de modifications

(2 partir de 1965)

Avant d'examiner quelques uns de ces chissis, une remarque générale s'impose,
c'est la similitude des avant-corps qui se présenteront tous sous la forme
d'une forte poutre triangulée reliée 3 deux longerons centraux de fortes
dimensions, pour absorber les grands efforts de traction et de choc.

Dans cet ordre d'idées, nous examinerons dans ce qui suit quelques types
de chissis récents en service d la SNCB.

2.3.1. Chdssis de wagons fermés A 2 essieux

a) Chdssis du wagon type 2215 Al 3 parois coulissante et toiture
(fig. 4.1 = fig, 4.1 bis)

Conception

Dans sa forme générale, ce chissis se compose des &€léments
traditionnels; longerons extérieurs, longerons intérieurs,

huit traverses intermédiaires et deux avant-corps avec traverse
de téte, aptes 3 recevoir l'attelage automatique.

Particularités :

Longerons extérieurs (fig. 4.2) :

Ils sont constitués par une poutre tubulaire de 12,960 m de
longueur ayant une forme d'égale résistance. La section de cette
poutre est rectangulaire de 237 mm de hauteur et 186 mm de largeur
(fig. 4.3).

Chaque poutre est construite avec 2 t8les de 6 mm d'épaisseur pliées
en &querre et assemblées par soudure de maniére & former un tube.
Dans la partie centrale une des tSles se prolonge verticalement

de manidre 3 former la partie d'égale résistance (fig. y.4)

A 1'intérieur du tube, des raidisseurs en tdles ont &té soudés de
distance en distance et la tSle de la partie centrale est &galement

renforcée par quatre raidisseurs.

Une semelle en tdle de 6 mm d'épaisseur soudée 3 la partie inférieure
du tube et & la t8le centrale renforce la section du longeron.

Longerons centraux (fig. 4.3) :

Ces longerons ont la méme longueur que les longerons extérieurs,
mais ont section de profil U dont les ailes sont inégales. Ils sont
fabriqués en un plat plié en U de 8 mm d'épaisseur.

La hauteur est de 273 mm, la largeur de l'aile supérieure, 120 mm,
et la largeur de l'aile inférieure, 60 mm.
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Traverses intermédiaires (fig. 4.4)

Les traverses intermédiaires sont divis@es en trois parties.
Les parties situées entre les longerons extérieurs et centraux
sont en U de 140 x 60 x 8. Les parties centrales sont en U de
200 x 75 x 8,5.

Longrines (fig. 4.1)

I1 y a deux longrines, en U de 80 x 45 x 6, qui s'appuient sur les
traverses intermédiaires et qui servent d'appui au plancher.

Avant-corps du chissis (fig. 4.5)

A chaque avant-corps, on a deux poussards obliques en U de

200 x 75 x 8,5 qui sont fixés d'une part aux longerons centraux,
et d'autre part 4 la traverse de téte 3 hauteur des longerons
extérieurs.

La liaison avec les longerons centraux forme un solide caisson.
La liaison entre la traverse de téte et les longerons est obtenue
par de solides goussets.

Les poussards reportent les efforts de traction et de choc sur les
longerons.

L'espace libre entre les deux longerons centraux, prévu pour le
montage de 1l'attelage automatique, est recouvert d'une forte téle
de 20 mm d'épaisseur.

La traverse de téte fait partie d'une extrémité triangulaire et
comprend une téle verticale 3@ laquelle sont fixés les longerons
et les poussards. Une t8le supérieure et les goussets en font
un caisson.

Remarque :

La liaison des longerons avec les poussards et la traverse de
téte, ainsi que celle des poussards avec les longerons centraux,
sont les endroits les plus sollicités et doivent donc Eétre
exécuté@s solidement.

Le chissis est complétement soudé et la forme d'8gale ré&sistance
des longerons en fait un chssis solide.

Chéssis_du wagon fermé 3 deux essieux UIC type 1 - type 2216 -
(fig. 4.6 - 4.6 bis)

Conception

Ce chédssis a également la méme conception générale que le type
décrit précédemment. Seuls les &léments constitutifs différent
dans leur construction. Nous allons les analyser séparément
ci-aprés :

Longerons extérieurs (fig. 4.7) :

Ces longerons d'une longueur de 12,780 m sont fabriqués en U de
260 x 88,2 x 8,2.

Traverses intermédiaires (fig. 4.7) :

Elles sont au nombre de neuf en U de 120 x 55 x 7 et relient les
deux longerons extérieurs. Les deux traverses intermédiaires extré-
mes sont interrompues entre les longerons centraux et font partie
de 1'avant-corps du chissis.



Longerons centraux (fig. 4.7) :

Ils sont constitués chacun par deux corniéres de 100 x 100 x 10
placées de part et d'autre des traverses intermédiaires.

Elles s'y fixent par le bord de 1'aile et au moyen d'un gousset
raidisseur sur chaque traverse,

Avant-corps du chissis (fig. 4.8)

I1 comporte deux poussards obliques en fer U de 120 x 55 x 7 fixés
d'une part aux longerons centraux et d'autre part 3 la traverse

de téte. Le sommet du triangle ainsi constitué forme un noeud

en caisson pour l'attelage automatique.

La traverse de téte est formée d'une tdle verticale de 10 mm
d'épaisseur et de deux t8les horizontales sur lesquelles viennent
se fixer les poussards au droit des longerons extérieurs ainsi que
les deux longerons centraux.

L'ensemble de 1l'avant-corps est semblable & celui du chissis du

wagon 2215 A et a les mémes fonctions quant 3 la répartition des
efforts de traction et de choc.

Remarque :

I1 faut remarquer dans ce type de chdssis, la disposition particu-
liére des longerons centraux.

L'UIC a abandonné l'utilisation de longerons en une pi&ce (profil

U en tlle pliée) pour les remplacer par un profil composé formé de
deux corniéres de grande dimension fixées au—-dessus et en-dessous

des traverses intermédiaires.

Chidssis_des_wagons fermés 3 parois coulissantes type Hbis,
construction 1972-1973, type 2213 Ao-1 (fig. 4.9)

Le chdssis est du type 2 deux longerons et quatre longrines
centrales (fig. 4.10 et 4.11).

I1 consiste en @

- deux longerons de 12,980 m en profil I de 240 x 180 x 10.
Pour éviter la flexion, on a soudé 3 la partie inférieure un
renfort consistant en trois poussarts et tirants.

Du c6té extérieur et ces longerons sont soudés 12 appuis (en
plat plié) qui supportent la corniére extérieure (voir fig. 4.12 -
coupe AA).

- quatre longrines intermédiaires en profil 7 (200 x 350 x 200) qui
sont soudées a sept traverses intermédiaires en profil [ , et
aux deux traverses intermédiaires en profil I.

- avant-corps (fig. 4.12) :

Du fait de 1l'absence de deux longerons centraux, la partie centrale
de ce chdssis est plus faible.

L'avant-corps est par conséquent exécuté différemment.

I1 consiste en un renfort triangulaire qui transmettent les efforts
exercé@s sur le centre du wagon, via cette liaison triangulaire, vers
1l'extérieur du chissis, et donc vers les longeroms.

C.12HO/M
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Les trois poussards sont en profil I de 240 x 120 x 10.

Nous noterons &galement que la traverse de téte me posséde

pas d'enfoncement pour l'attelage automatique. L'espace est
cependant prévu en avancant les tampons de choc et en les
montant sur deux appuis soudés 3 la traverse de téte.

De cette maniére, on a tenté d'alléger le chassis du wagon

et d'en faciliter la construction.

Enfin, nous voyons encore les deux montants verticaux (cons-
truction lourde) de la paroi d'about. Du fait des parois coulis-
santes, presque tous les efforts se reportent en effet sur
1'about du wagon.

2.3.2. Chdssis du wagon plat 3 deux essieux du type 3212 B3 -~ construction
1984 (fig. 4.13)

Ce wagon est semblable au premier wagon type UIC (3212 A2/A3).
La partie centrale du chidssis a &té renforcée et construite suivant
le type classique 3 quatre longerons,

Le chidssis est construit comme suit (fig. 4.13 et 4.14) :

- longeromns :

Les deux longerons en profil U de 240 x 85 x 9,5 ont une longueur
de 12,640 m.

Un plat renfort d'une longueur de 6,5 m soudé au longeron en fait
un profil d'égale résistance.

A ces longerons sont soud&s 20 supports latéraux auxquels est fixé
le profil extérieur (cornié&re) de support de plancher.

Ils servent &galement de support pour les ranchers, haussettes, ...
Les supports latéraux sont en tdéle pliée,

- longeroms centraux :

Les deux longerons centraux en U de 300 x 100 x 10 prennent toute
la longueur du wagon.

Entre les longerons extérieurs et centraux sont soudés 10 traverses
intermédiaires (en profil £ de 120 x 55 x 7).

Sur ces traverses intermédiaires reposent encore deux longrines

en profil L de 100 x 50 x 6 qui servent d'appui au plancher.

= avant—-corps :

L'avant-corps est du type classique, adapté pour l'attelage au-
tomatique.

Deux poussards obliques en profil [ de 160 x 65 x 7,5 partent de la
butée aux longerons centraux vers les cOtés extrémes de la traverse
de téte, et transmettent une partie des efforts vers les longerons.

2.3.3. Chissis des wagons tombereaux 3 bogies

2.3.3.1. Chissis du wagon 3 bogies type 1415 Ao/Al - comstruction
1972-73 (fig. 4.16 — 4.16 bis)

Ce chissis est du type 3 quatre longerons.
Il y a certaines propriétés que nous décrivons ci-aprés :

C.1240/u
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- longerons :

Les longerons en U de 240 x 85 x 9,5 ont une longueur

de 12,8 m. A partir de la traverse de pivot, 1ls sont
repliés vers l'axe du wagon, formant ainsi des extrémités
trapézoidales.

- longerons centraux :

Ils sont en une piéce, ont la méme longueur que les longe-
rons et sont fabriqués en I de 300 x 100 x 10.

- traverses de pivot (fig. 4.17) :

Elles sont compos&es de quatre corniéres de 100 x 100 x 10
qui forment un caisson et qui sont fixées d'ume part aux
longerons centraux et d'autre part aux longerons extérieurs.

La partie centrale forme un solide caisson sur lequel est
fixé, 3 la partie inférieure, la crapaudine supérieure.

- traverses intermédiaires (fig. 4.18) :

Les quatre traverses intermédiaires centrales contiennent
les trois parties suivantes :

. la partie centrale, montée entre les longerons centraux,
fabriquée en U de 300 x 100 x 10.

. les deux parties extérieures, mont&es entre les longerons
centraux et extérieurs, fabriquées en U de 140 x 60 x 7,
et fixées 3 ces longerons avec des clames.

Chacune des traverses intermédiaires extrémes forme un
caisson et est fabriqué avec un plat plié en forme de U,
renforcé du c6té sup@rieur par um profil U.

- avant-corps (fig. 4.16) :

Les avant—-corps sont les parties du chidssis comprises
entre les traverses de pivot et les traverses de téte.

Ils sont renforcés par des poussards en U de 180 x 70 x 8
qui relient d'une part les parties centrales des traverses
de pivot, et d'autre part les traverses de téte, i hauteur
des longeroms.

Nous avons ici & peu prés la méme disposition pour le
montage de l'attelage automatique que celle que nous avons
vue pour les autres types de chissis.,

- longrines :

Les longrines sont montées comme représenté aux fig. 4.16
et 4.16 bis. Elles sont constituées en U de 80 x 45 x 6.
Toutes les liaisons de ce chidssis sont soudées.

2.3.3.2. Chissis du wagon tombereau 3 bogies type 1415 A2/A3 -
Construction 1983-84 (fig. 4.19 - 4.19 bis)

A titre de comparaison, nous donnons le chissis du méme
wagon construit quelques années plus tard.
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Le chidssis est du méme type & quatre longerons; les
extrémités des longerons ne sont plus pliées vers
1'intérieur, et la traverse de pivot est une construction
fermée formant un solide caisson.

La fig. 4.19 donne une demi-vue en plan; les quatre
longerons sont en U de 240 x 85 x 9,5.

Sur certaines traverses intermédiaires sont encore montées
quatre longrines en profil en & de 150 mm de hauteur pour
supporter le plancher (fig. 4.20).

Avant-corps et traverse de pivot

(coupe AA et BB - fig. 4.21) :

Par comparaison avec les wagons 1415A0Al, cette traverse de
pivot est une construction fermée et forme un ensemble solide
qui peut recevoir les efforts et les retransmettre sur les
longerons.

La traverse de téte est &galement renforcée du fait qu'il n'y
a pas de poussards obliques.

11 y a seulement quatre longrines en U de 150 mm soud&es entre
traverse de téte et traverse de pivot. Elles servent du support
pour le plancher, et pour la fixation des tSles pare-étincelles
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f: Boite & rouleaux: FAG s
- } & van het opzetvlak
T 2234 g gt & portee de calage: 200 mm
. i} Op hanging 970-2-001 M
H Suspension
. . - -1r I+ |- Yeer: . 3 bladen 120x16
cl ] |l Ressart ) lames 1400
o = = : ] - b Buigzagmheid in mm/t: wagen
= i~ [ I Flcgihilili en mm/t Limm/ ”wngun
= B .| - I | || . Speling h onder tarra max, 1175
A i i tussen stuil en veercirop . .
i L Jeu h cous tare entre min.bijrevicie
o s s s Bm B butée et collier de ressort €n revision
. ‘: Toegelaten poogstraal:
| L) Rayon de courbe autorise:
.I;lunduam: a vush .
rein @ main: et schroe
[ = =R m, = “i Remtype : 0-GP
= ‘ . Type de frein:
Verdeler: . “
1s00 ) o - ,} Distrbuieur: Ocerlikon Est 3¢ GP12
:::f:‘:“:'j SAB-DRV2A 450 H2
Elep:
DetEndeur de pesee: YA2+VC. LAIR
Remgewicht: _
Poids-frein: r 177 26 C1240
Lo “- e
4%lec.

. Wijziging van het schema:
a7n-N-NN2?2 M "
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Fig 4.16
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Type M.

Lettercode:

Code lettres ..

Reeks:

Serie:

Bouwjaar:

Année de construction:

rrsE @

Eas

[Dsles1eTs) [@ [Malla
I o o

1972

Zonder handrem

fihiTelelsIsTs] [@ GIsE]a Sans frein @ main

(OTTTOI O TT]  Met handrem

Avec ftreind main

Stortwagen.
Wagon tombereau.

Fig 4.16 bis

Annexe 16
Gemiddelde tarra 200
Tare moyenne
Met handrem

Zonder handrem
Avec trein 4 main

Sans lrein @ main

[A]BT[B2] C |
[s [22[«5 [50] 58]

3335

2100

e
3339

45

-

1900

9000

620

14040

n scharnier punten.
Enire axes de charniéres.
=

2040

5200

K

12800

2000

QOpening
Ouverture

3008

Inhoud:

Volume:
Opperviakte:
Surface:

Rol lagerasbus:
Boite a rouleaur:
& van het opzetvlak
@' portee de calage:
Dragistel:

Bogie:

Veer:

Ressort

Buigzaamheid in mm/t:

Flexibiiitk en mm/ft
Speling h onder tarra

tussen stuil en veerctrop

Jew h sous tare entre

%m?
35,3m?
SKF

Y25Cs

max, —_
min bijrevisie __
butée et collier de recsort en revision

Toegelaten poogstraal:

Rayon de courbe qutorise:

Handrem:
Frein @ main:
Remtype:

Type 52 frein:
Verdeler:
Distributeur:
Regelaar:
Regleur:
Weegklep:
Detendeur de pesce:
Remgewicht:

Poids-trein: o2 l"]“
il w

ISm
0-GP
Est ¥ 14

Cl1240
4Clec.

883.0.002M

Wijziging van het schema:

Madibimntinn A cobbnma -
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Annexe 19

Gemiddelde tarra
Type M. (l151a) (3 Tare moyenne 21t
Letiercode: Stortwagen Met handrem Zonder handrem
Code lettres: Eaos Zonder handrem

- Avec frein d main Sans frein o main
Reeks: R [ODEEEN @ DEB]  Sans teein d main Wagon tombereau CATETE]
Sirie: OO 00000 OIIITO O] et handrem

Bouwjaar: Avec freing main
Annte de construction:

Fig 4.19 bis

3040
2760

1800
|
—
2100

.
3

o ol 4
—r

ERELY

]

Q -
B e F= =2
\ X &
L 1800 N2
7900 2000
620 12800
14 040
. (2798

Rollagerasbus:

Boite a rouleaux:
& van het opzetylak
@ portee de calage:

b inhoud: )
R 4 i Volume: m
Opperviakte: 2
[ 1 -~%_ Surface: 35.3m
o
N
~

T . Sraeistet: Y 25055
I [ . ] Veer: N
Ve Ressort
Buigzogmheid i1n mmft:
I 1 Flexibilité en mmit
-4 | I Speling h ender tarra max.
E)‘ A R I ] . - tussen stuit enveerstrop)
To LY "I | Jeu h sous tare entre min.bijrevisie
1' _J \ butée et collier de ressoart enrevision
= Toegelaten boogstraal:

Rayon de courbe aquterise:

Handrem:

Frein @ main: Ism
Remiype:

Type de {rein:

Verdeler:

Distributeur : 0-6°P

Regelaar
Regleur: Oerl Est-3f

Weegklep:
Detendeur de pesee: DRV2-600H2

Remgewicht: —— T
Poids-frein: :-_-‘, 26 ‘;_—z‘“ C1240

. . 4Clec.
974 -0-000M Wijziging van !Im schema:
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S.N.C.B.

Enseignement Professionnel Lecon 5
Cours 1240

WAGONS DE CONSTRUCTION RECENTE ADAPTES POUR RECEVOIR L'ATTELAGE
AUTOMOBILE

2.3.4. Chissis des wagons plats 3 bogies

Nous n'emwisagerons dans ce chapitre, que les chidssis des wagons de comstruc-
tion récente qui présentent un réel intérét; nous négligerons ceux des

types anciens encore temporairement en service.

Dans cet ordre d'idée, nous examinerons :

- le chissis du wagon type 3514 Ao (premier type UIC)

- les chédssis des wagons des types 3514 Do, 3514 B4-UIC type 1, 3514 Bo
(plat unifié 3 bogies)

- les chissis des wagons 3614 Bo (construction 1978).

Considérations générales

Les chidssis des wagons A bogies se distinguent de ceux 3 2 essieux,
d'abord par leur plus grande longueur et par la présence de deux
fortes traverses appelées 'traverse de pivot'. Ces wagons devant
supporter de fortes charges, les longerons ont une section importante
réalisée par l'utilisation de fer I ou d'un profil composé ou encore
en leur donnant sur leur longueur une forme d'@gale résistance.

2.3.4.1. Chdssis du wagon 3514 Ao — Type UIC (1965)

Solutions adoptées

a) Longerons (fig. 5.1) :

Les longerons sont au nombre de six et caractérisent ce type
de chdssis. Il se répartissent comme suit

- deux longerons extrémes (1), formant les bords du chissis
sur lesquels viennent se fixer les accessoires tels que les
ranchers.

- deux longerons intermédiaires (2);
- deux longerons centraux (3).

Ces longerons sont en U de 240 x 85 x 9,5 et ont une longueur
de 18,660 m,

b) Traverses de pivot (fig. 5.2, 5.3, 5.4) :

Les traverses de pivot ont une forme de caisson.

Chaque traverse comporte deux poutres en U relies ensemble

par des tlles de renfort supé&rieures et inférieures (fig. 5.3).
Les profils U sont faits en tdles soudées les unes aux autres.
Ces traverses de pivot sont reli@es avec les longerons par sou-
dure. A leur partie centrale, elles sont congues pour le montage
des crapaudines.

c) Avant—-corps (fig. 5.5)

Les avant-corps sont cong¢us pour le montage de l'attelage auto-
matique (fig. 5.5).

Chaque traverse de téte a &té remplacée par un caisson composé
de tdéles soudées, en forme de U (fig. 5.6), d'une hauteur de
335 mm,
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