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DOMAINE DE L'INVENTION

L’invention concerne le domaine du freinage des véhicules 

ferroviaires et plus particulièrement les systèmes de freinage ferroviaires pour 

véhicule ferroviaire pourvus d’un frein de parking configuré pour agir sur un 

organe de freinage, en particulier lorsque le véhicule ferroviaire est à l’arrêt.

ARRIERE PLAN TECHNOLOGIQUE

Les véhicules ferroviaires sont généralement équipés d’étriers de 

frein de service et/ou de parking pourvus d’un cylindre de frein de service et/ou 

de parking.

Ce cylindre comporte un piston de freinage mobile d’une part, sous 

l’effet de l’action d’un ou plusieurs ressorts et d’autre part, sous l’effet d’un 

fluide sous pression.

Le déplacement du piston de freinage sous l’effet des ressorts 

entraîne une action de freinage telle que le serrage d’un disque de frein entre 

deux garnitures.

Au contraire, le déplacement du piston de freinage sous l’effet du 

fluide sous pression entraîne une action inverse au freinage, à savoir le 

desserrage du disque de frein et permet ainsi le retrait du frein.

Plus précisément, ce type de cylindre de freinage comporte un corps 

dans lequel et par rapport auquel le piston de freinage est mobile pour agir sur 

l’organe de freinage par l’intermédiaire d’une tige de poussée.

Le cylindre de frein comporte également une cavité ménagée dans le 

corps et prévue pour recevoir les ressorts, ainsi qu’une chambre de pression 

formée au moins partiellement dans la cavité, délimitée notamment par le piston 

de freinage et par le corps, et raccordée par un conduit à une source d’agent de 

pression.

Lorsque la chambre de pression n’est pas alimentée par la source 

d’agent de pression, les ressorts sont configurés pour agir sur le piston de
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freinage pour le mettre dans une position de freinage ; tandis que lorsque la 

chambre de pression est alimentée par la source d’agent de pression, le piston 

de freinage agit en l’encontre des ressorts pour revenir dans une position de 

repos où le frein est armé mais non appliqué et les ressorts sont comprimés.

En d’autres termes, pour armer le frein, la chambre de pression est 

alimentée en agent de pression, aussi appelé fluide sous pression, via la source 

correspondante de sorte à déplacer le piston de freinage dans le corps et 

comprimer les ressorts ; tandis que pour appliquer le frein, la chambre de 

pression est vidangée de sorte que les ressorts poussent le piston de freinage.

OBJET DE L'INVENTION

L’invention concerne un système de freinage pour véhicule 

ferroviaire, pourvu d’un frein de parking présentant, notamment en termes de 

sûreté, des performances améliorées par rapport au système de freinage de 

l’art antérieur susmentionné, tout en étant simple, commode et économique.

L’invention a ainsi pour objet, sous un premier aspect, un système 

de freinage ferroviaire pour véhicule ferroviaire à organes de freinage à au 

moins une garniture et à au moins un disque, comportant un frein de parking 

ayant un corps présentant une cavité, un support garniture mobile par rapport 

audit corps et configuré pour agir sur au moins un dit organe de freinage, ainsi 

qu’un actionneur comportant un piston de freinage au moins partiellement logé 

dans ladite cavité, mobile par rapport audit corps et configuré pour agir sur ledit 

support garniture ; ledit système présentant une première configuration où ledit 

piston de freinage est dans une position de repos dans laquelle il n’agit pas sur 

ledit support garniture et il n’applique aucun effort sur ledit au moins un organe 

de freinage, grâce à quoi ledit frein de parking n’est pas appliqué, ainsi qu’une 

deuxième configuration où ledit piston de freinage est dans une position de 

travail dans laquelle il agit sur ledit support garniture et il applique un effort 

prédéterminé sur ledit au moins un organe de freinage, grâce à quoi ledit frein 

de parking est appliqué ; ledit système étant caractérisé en ce qu’il présente en 

outre une troisième configuration où, lorsque ledit véhicule ferroviaire n’est pas 

à l’arrêt et que la température ambiante dans l’environnement dudit organe de 

freinage est supérieure à une valeur seuil prédéterminée, il force le
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déplacement dudit piston de freinage de sa position de travail vers une position 

fusible différente de sa position de repos, position fusible dans laquelle l’effort 

appliqué sur ledit au moins un organe de freinage est limité ou annulé

Le système de freinage selon l’invention permet, en forçant le piston 

de freinage à quitter sa position de travail, de limiter ou d’annuler l’élévation de 

température issue du frottement des garnitures sur le disque alors que ce 

dernier est en rotation.

Sans le système de freinage selon l’invention, l’élévation de 

température induite pourrait détériorer le disque et/ou le système de freinage 

et/ou l’environnement immédiat de ce système et de l’organe de freinage, voire 

plus généralement le bogie sur lequel sont montés ce système et cet organe.

Il est à noter que le frein de parking est normalement appliqué 

lorsque le véhicule ferroviaire est à l’arrêt, de sorte à maintenir immobilisé ce 

véhicule et permettre à son utilisateur et en particulier son conducteur de quitter 

le véhicule.

Le frein de parking n’est pas dimensionné pour stopper le véhicule 

ferroviaire en roulage mais seulement pour le maintenir à l’arrêt.

Le système selon l’invention permet donc de fournir une solution à la 

situation anormale où le piston se retrouve de manière intempestive en position 

de travail alors que le véhicule ferroviaire est en roulage et donc pas à l’arrêt. 

De par le dimensionnement du frein de parking, cette situation anormale 

pourrait ne pas être détectée par le conducteur du véhicule ferroviaire et grâce 

à l’invention, le véhicule ferroviaire pourrait continuer à rouler sans risque. Au 

contraire, cette situation pourrait être détectée par le conducteur et ce dernier 

pourrait, grâce à l’invention, terminer son roulage sans risque.

Le système selon l’invention autorise également, grâce à sa sûreté, 

de sur-dimensionner le frein de parking par rapport aux freins de parking 

classiques, de sorte par exemple à diminuer leur nombre sur chaque bogie du 

véhicule ferroviaire et ainsi fournir un système de freinage par boggie 

finalement plus compact et/ou plus performant tout en étant particulièrement 

sûr.
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Selon des caractéristiques préférées, simples, commodes et 

économiques du système selon l’invention :

- ledit actionneur comporte en outre au moins un organe ressort 

logé dans ladite cavité, ledit piston de freinage délimite avec ledit corps une 

chambre de pression configurée pour être raccordée par un conduit à une 

source d’agent de pression et, dans ladite première configuration dudit 

système, ladite chambre de pression est alimentée par ladite source d’agent de 

pression tandis que dans ladite deuxième configuration dudit système, ladite 

chambre de pression n’est pas alimentée par ladite source d’agent de 

pression ;

- ledit système comporte un organe effaçable de transmission 

d’effort distinct dudit actionneur et dudit support garniture et configuré pour 

mettre ledit piston de freinage dans sa position fusible ;

- ledit organe effaçable de transmission d’effort est disposé dans 

ledit corps entre ledit piston de freinage et ledit support garniture ;

- ledit organe effaçable de transmission d’effort est disposé dans 

ledit corps entre ledit support garniture et ladite garniture ;

- dans sa position fusible, ledit piston de freinage est mis en butée 

contre une paroi interne dudit corps délimitant ladite cavité et optionnellement 

ladite chambre de pression ;

- ledit organe effaçable de transmission d’effort est formé par au 

moins une pièce réalisée en un matériau prédéterminé qui, sous ladite valeur 

seuil prédéterminée de température, se trouve dans un état rigide lui permettant 

de transmettre l’effort appliqué par ledit piston de freinage et/ou par ledit 

support garniture sur ledit au moins un organe de freinage et qui, au-dessus de 

ladite valeur seuil prédéterminée de température, se trouve dans un état 

déformé où ledit organe effaçable ne transmet plus ledit effort ;

- ledit organe effaçable de transmission d’effort est formé par une 

première pièce et une deuxième pièce assujettie mécaniquement par une 

liaison frangible, notamment par collage ou soudage ou emmanchement, sur 

ladite première pièce ; avec, sous ladite valeur seuil prédéterminée de 

température, lesdites première et deuxième pièces qui sont solidaires et
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permettent de transmettre l’effort appliqué par ledit piston de freinage et/ou par 

ledit support garniture sur ledit au moins un organe de freinage et avec, au- 

dessus de ladite valeur seuil prédéterminée de température, ladite deuxième 

pièce qui se désolidarise de ladite première pièce au niveau de ladite liaison 

frangible et qui est entraînée en translation par ledit piston de freinage et/ou par 

ledit support garniture par rapport à ladite première pièce ; ledit organe 

effaçable ne transmettant plus ledit effort ;

- ledit organe effaçable de transmission d’effort est formé par une 

enveloppe déformable remplie seulement partiellement d’un volume d’un 

matériau prédéterminé qui, sous ladite valeur seuil prédéterminée de 

température, se trouve dans un état rigide lui permettant de transmettre l’effort 

appliqué par ledit piston de freinage et/ou par ledit support garniture sur ledit au 

moins un organe de freinage et qui, au-dessus de ladite valeur seuil 

prédéterminée de température, flue et migre dans une zone vide de ladite 

enveloppe, laquelle enveloppe se déforme de sorte que ledit organe effaçable 

ne transmet plus ledit effort ;

- ledit organe effaçable de transmission d’effort est formé par une 

pièce interposée entre une tige de poussée dudit piston de freinage et une paroi 

interne dudit corps délimitant ladite cavité, ladite pièce étant réalisée en un 

matériau à mémoire de forme qui, sous ladite valeur seuil prédéterminée de 

température, se trouve dans un premier état permettant de transmettre l’effort 

appliqué par ledit piston de freinage sur ledit au moins un organe de freinage et 

qui, au-dessus de ladite valeur seuil prédéterminée de température, se trouve 

dans second état dans lequel elle repousse ledit piston de freinage dans ladite 

cavité de sorte que ledit organe effaçable empêche de transmettre ledit effort ;

- ledit piston de freinage est pourvu d’une tête logée dans ladite 

cavité, d’une tige de poussée distincte de ladite tête, saillant de ladite cavité et 

présentant une extrémité libre en appui sur ledit support garniture, et d’un 

mécanisme débrayable d’assujettissement mécanique de ladite tige de poussée 

à ladite tête ; et ledit organe effaçable de transmission d’effort est formé par une 

pièce interposée entre une première butée formée par un tronçon dudit 

mécanisme débrayable et une seconde butée formée par une nervure ménagée 
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sur ladite tige de poussée, ladite pièce étant réalisée en un matériau à mémoire 

de forme qui, sous ladite valeur seuil prédéterminée de température, se trouve 

dans un premier état où ladite tige de poussée et ladite tête sont assujetties 

mécaniquement de sorte à appliquer l’effort sur ledit au moins un organe de 

freinage et qui, au-dessus de ladite valeur seuil prédéterminée de température, 

se trouve dans second état dans lequel elle actionne ledit mécanisme 

débrayable de sorte à dés-assujettir mécaniquement ladite tige de poussée et 

ladite tête et ainsi supprimer ledit effort ;

- ledit organe effaçable de transmission d’effort est formé par un 

vérin pourvu d’un bras mobile qui, sous ladite valeur seuil prédéterminée de 

température, admet une position déployée dans laquelle il transmet l’effort 

appliqué par ledit piston de freinage et/ou par ledit support garniture sur ledit au 

moins un organe de freinage et qui, au-dessus de ladite valeur seuil 

prédéterminée de température, admet une position rétractée dans laquelle il ne 

transmet plus ledit effort ;

- ledit système comporte en outre un capteur de température 

disposé à proximité immédiate dudit au moins un organe de freinage ainsi 

qu’une unité de contrôle et de commande dudit vérin configuré pour contrôler et 

commander ledit bras mobile en fonction de ladite température ambiante ;

- ledit organe effaçable de transmission d’effort est formé par une 

pièce interposée entre ledit support garniture et ladite au moins une garniture et 

réalisée en un matériau prédéterminé qui, sous ladite valeur seuil 

prédéterminée de température, assujettit mécaniquement ladite au moins une 

garniture sur ledit support garniture pour transmettre l’effort appliqué par ce 

dernier sur ledit au moins un disque et qui, au-dessus de ladite valeur seuil 

prédéterminée de température, libère ladite au moins une garniture dudit 

support garniture pour annuler ledit effort ; et/ou

- ladite pièce forme une couche adhésive interposée entre ledit 

support garniture et ladite au moins une garniture, ou est formée par au moins 

un plot de fixation prenant racine sur l’un dudit support garniture ou de ladite au 

moins une garniture et étant reçu dans au moins un orifice de l’autre de ladite 

au moins une garniture ou dudit support garniture.
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L’invention a aussi pour objet, sous un second aspect, un bogie 

configuré pour équiper un véhicule ferroviaire, comportant un organe de 

freinage pourvu d’au moins une garniture et d’un disque, ainsi qu’un système 

de freinage ferroviaire tel que décrit ci-dessus, dont ledit frein de parking est 
configuré pour appliquer un effort sur ledit disque dudit organe de freinage pour 

véhicule ferroviaire.
Le bogie selon l’invention est particulièrement compact et 

économique puisqu’il peut ne comporter par exemple qu’un seul système de 

freinage ferroviaire dit de parking, lequel est dimensionné pour maintenir à 

l’arrêt ledit bogie en s’appliquant sur un disque central dédié, de sorte par 
exemple à réduire le poids du bogie, tout en assurant des performances de 

freinage au moins similaires, voire supérieures.
BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

On va maintenant poursuivre l’exposé de l’invention par la 

description d’exemples de réalisation, donnée ci-après à titre illustratif et non 

limitatif, en référence aux dessins annexés sur lesquels :
- la figure 1 illustre schématiquement un système de freinage 

ferroviaire conforme à un premier mode de réalisation de l’invention, dans une 

configuration sur la partie gauche de la figure où le frein de parking est appliqué 

et dans une autre configuration sur la partie droite de la figure où l’application 

du frein de parking est limitée ou annulée ;
- la figure 2 est une vue similaire à celle de la figure 1, illustrant une 

variante de réalisation du système illustré sur cette figure ;
- la figure 3 illustre schématiquement un système de freinage 

ferroviaire conforme à un deuxième mode de réalisation de l’invention, le frein 

de parking étant montré, comme sur la figure 1, dans différentes 

configurations ;
- la figure 4 illustre schématiquement un système de freinage 

ferroviaire conforme à un troisième mode de réalisation de l’invention, le frein 

de parking étant montré, comme sur la figure 1, dans différentes 

configurations ;
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- la figure 5 est une vue similaire à celle de la figure 4, illustrant une 

variante de réalisation du système illustré sur cette figure ; et

- les figures 6 à 9 illustrent schématiquement des systèmes de 

freinage ferroviaire conformes respectivement à des quatrième, cinquième, 

sixième et septième modes de réalisation de l’invention, le frein de parking 

étant à chaque fois montré, comme sur la figure 1, dans différentes 

configurations.

DESCRIPTION DETAILLEE D'UN EXEMPLE DE REALISATION

La figure 1 représente schématiquement un système de freinage 

ferroviaire 1 pour un véhicule ferroviaire (non représenté), pourvu d’un frein de 

parking 2 formé ici par un étrier mobile et flottant, visible dans deux 

configurations distinctes. Sur la partie gauche de la figure 1, le frein de parking 

2 est appliqué tandis que sur la partie droite de cette figure, l’action du frein de 

parking 2 est annulée.

Le système de freinage ferroviaire 1 comporte en outre un réseau 3 

d’alimentation en agent de pression, ici pneumatique, connecté au frein de 

parking 2 par l’intermédiaire d’une conduite de distribution 4, ainsi qu’un organe 

de freinage 5 pourvu ici d’un disque de frein 6 et de deux garnitures 7 

configurées pour prendre en sandwich le disque de frein 6.

Le frein de parking 2 comporte un corps 8 pourvu d’une première 

portion 9 dans laquelle est ménagée une cavité 10, et d’une seconde portion 11 

raccordant la première portion 9 par un premier épaulement 12.

Le corps 8 est en outre pourvu d’une paroi interne 13 délimitant la 

cavité 10 ménagée dans la première portion 9 et formant une barrière entre 

cette cavité 10 et un espace de serrage 14 défini par la seconde portion 11.

Cette paroi interne 13 présente un premier tronçon 15 s’étendant 

depuis une face interne 16 de la première portion 9 et un second tronçon 17 se 

raccordant au premier tronçon 15 par l’intermédiaire d’un second épaulement

18.

Le frein de parking 2 comporte en outre un actionneur 19 pourvu

d’un organe ressort 20 (appelé aussi organe à ressorts) logé dans la cavité 10

de la première portion 9 et d’un piston de freinage 21 mobile par rapport au
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corps 8 et délimitant avec le corps 8 une chambre de pression 22 de frein de 

parking.

Cette chambre de pression 22 est ménagée dans la cavité 10 et 

délimitée par le piston de freinage 21, par la face interne 16 de la première 

portion 9 et par la paroi interne 13 du corps 8.

Le piston de freinage 21 comporte une tête 25 logée dans la cavité 

10 et une tige de poussée 26 s’étendant depuis de la tête 25 et saillant dans 

l’espace de serrage 14 au travers d’une ouverture 27 ménagée dans la paroi 

interne 13 du corps 8.

La tête 25 est mobile par rapport au corps 8 dans la cavité 10 selon 

une première direction axiale, et la tige de poussée 26 est également mobile 

par rapport au corps 8 à la fois dans la cavité 10 et dans l’espace de serrage 14 

suivant la première direction axiale.

Le frein de parking 2 est en outre pourvu d’un premier organe 

d’étanchéité 23 interposé entre la tête 25 du piston de freinage 21 et la face 

interne 16 de la première portion 9, et d’un second organe d’étanchéité 23 

interposé entre un bord libre 28 de la paroi interne 13 au niveau de l’ouverture 

27 et la tige de poussée 26 du piston de freinage 21.

La chambre de pression 22 est raccordée à la conduite de 

distribution 4 par un canal 29 ménagé dans le corps 8, lequel canal 29 

débouche d’une part, à une première extrémité, à l’extérieur du corps 8 par un 

premier orifice 30 où se raccord la conduite 4 et d’autre part, à une seconde 

extrémité opposée à la première extrémité, dans la chambre de pression 22 par 

un second orifice 31.

Le frein de parking 2 comporte en outre un premier support garniture

32 mobile par rapport au corps 8 dans l’espace de serrage 14, ainsi qu’un 

second support garniture 33 monté solidaire à une extrémité de la deuxième 

portion 11 du corps 8.

Le premier support garniture 32 présente une face de montage 34 

sur laquelle est assujettie une des garnitures 7 et le second support garniture

33 présente également une face de montage 35 sur laquelle est assujettie 

l’autre des garnitures 7.
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Le frein de parking 2 est ici configuré de sorte que le piston de 

freinage 21 est prévu pour agir sur le premier support garniture 32 qui est 

mobile et lui-même prévu pour agir sur le disque de frein 6 par l’intermédiaire 

de la garniture 7 respective.

Comme mentionné plus haut, le frein de parking 2 est ici agencé 

comme un étrier flottant de sorte que c’est d’abord l’action de déplacer dans la 

première direction axiale, vers le disque 6, l’ensemble piston de freinage 21, 

premier support garniture 32 et garniture respective 7, qui vient appliquer un 

effort sur un côté du disque 6 et, lorsque cet effort atteint une valeur seuil 

prédéterminée, c’est l’ensemble du corps 8 qui se déplace dans une seconde 

direction axiale opposée à la première direction axiale, pour rapprocher le 

second support garniture 33 et sa garniture 7 respective pour venir appliquer 

également un effort sur un côté opposé du disque 6.

Il est à noter que le disque de frein 6 est ici un disque dédié au frein 

de parking 2 et qu’ils sont tous deux montés sur un bogie (ou essieu, non 

représenté) du véhicule ferroviaire. Le bogie peut comporter un unique ou 

plusieurs frein(s) de parking 2 et un unique ou plusieurs disque(s) 6 dédié(s).

Le frein de parking 2 comporte en outre un organe effaçable de 

transmission d’effort 36, distinct de l’actionneur 19 et des premier et second 

supports garniture 32 et 33.

Cet organe effaçable de transmission d’effort 36 est ici disposé dans 

l’espace de serrage 14 du corps 8, entre la tige de poussée 26 du piston de 

freinage 21 et le premier support garniture 32.

Cet organe effaçable de transmission d’effort 36 est formé par une 

pièce présentant ici une branche longitudinale 38 pourvue d’un bord libre 

d’appui 39, et une nervure transversale 40 saillant de la branche longitudinale 

38 de sorte à former un logement 41 pour une extrémité libre 42 de la tige de 

poussée 26 du piston de freinage 21.

Lorsque la chambre de pression 22 est alimentée par une source

d’agent de pression 37 alimentant la conduite de distribution 4, le système 1 est

configuré pour mettre le piston de freinage 21 dans une position de repos dans

laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur le premier support
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garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de frein 6 ; grâce à quoi le 

frein de parking 2 n’est pas appliqué. Cet état correspondant à une première 

configuration du système 1 n’est pas représenté sur la figure 1.
Lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou 

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le système 1 est 

configuré pour mettre le piston de freinage 21 dans une position de travail dans 

laquelle il est sollicité par l’organe ressort 20, il agit sur le premier support 
garniture 32 par l’intermédiaire de l’organe effaçable de transmission d’effort 36 

dont le bord libre d’appui 39 de sa branche longitudinale 38 qui est au contact 
de ce premier support garniture 32, et il applique un effort prédéterminé sur le 

disque de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 7 respective ; grâce à quoi le 

frein de parking 2 est appliqué. Cet état correspondant à une deuxième 

configuration du système 1 est représenté sur la partie gauche de la figure 1.
La pièce formant l’organe effaçable de transmission d’effort 36 est ici 

réalisée en un matériau prédéterminé qui, sous une valeur seuil prédéterminée 

de température, se trouve dans un état rigide lui permettant de transmettre 

l’effort appliqué par le piston de freinage 21 sur le premier support garniture 32 

et donc sur le disque de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture respective 7 ; 
et qui, au-dessus de la valeur seuil prédéterminée de température, se trouve 

dans un état déformé où cet organe effaçable 36 pivote, ou plus généralement 

s’efface, et ne transmet plus l’effort.
La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre 

environ 100 °C et 200°C et le matériau prédéterminé de l’organe effaçable 36 

est par exemple un plastique, un caoutchouc ou un métal tel que de l’étain.
L’organe effaçable de transmission d’effort 36 est donc configuré 

pour mettre le piston de freinage 21 dans une position dite fusible, où il est en 

butée contre la paroi interne 13 du corps 8 et, plus précisément, où sa tête 25 

vient en appui contre le premier tronçon 15 de cette paroi interne 13. Cet étatt 
correspondant à une troisième configuration du système 1 est représenté sur la> 

partie droite de la figure 1.
Ainsi, lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus;

alimentée, de manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas
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à l’arrêt, la température ambiante dans l’environnement du disque de frein 6 

augmente jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; ce qui 

entraîne le changement d’état de l’organe effaçable de transmission d’effort 36 

vers son état déformé.

On notera que la vidange ou la non alimentation, intempestive, de la 

chambre de pression peut être due à des fuites dans la chambre de pression ou 

bien peut être causée en amont du frein de parking, dans le système voire dans 

le véhicule ferroviaire.

On notera au surplus que le changement d’état de l’organe effaçable 

de transmission d’effort en fonction de la température est lié aux changements 

induits d’au moins certaines de leurs propriétés mécaniques, notamment 

intrinsèques ; et que ces changements induits se produisent principalement 

parce que l’organe effaçable de transmission est sous charge, c’est-à-dire 

soumis à un effort.

Le cas échéant, le système 1 force le déplacement du piston de 

freinage 21 de sa position de travail vers sa position fusible différente de sa 

position de repos, position fusible dans laquelle l’effort appliqué sur le disque de 

frein 6 est ici annulé.

Le système 1 illustré sur la figure 1 peut comporter plusieurs organes 

effaçables de transmission d’effort 36.

La figure 2 représente une variante de réalisation du système de 

freinage ferroviaire tel que décrit ci-dessus.

D’une manière générale, on a employé pour les éléments similaires, 

les mêmes numéros de références, sauf pour l’organe effaçable de 

transmission d’effort pour lequel les numéros de références ont été additionnés 

du nombre 100.

Le système 1 comporte ici deux organes effaçable de transmission 

d’effort 136 qui sont assez similaires à celui illustré sur la figure 1, et sont 

formés chacun par une pièce présentant ici une unique branche longitudinale 

138 qui est disposée dans le corps 8 entre le support garniture et la 

garniture respective 7.
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Dans la première configuration du système (non illustrée), lorsque la 

chambre de pression 22 est alimentée par la source d’agent de pression 37 

alimentant la conduite de distribution 4, le piston de freinage 21 est dans sa 

position de repos dans laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur 

le premier support garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de 

frein 6 ; grâce à quoi le frein de parking 2 n’est pas appliqué.

Dans la deuxième configuration du système (partie gauche de la 

figure 2), lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou 

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le piston de freinage 

21 est dans sa position de travail dans laquelle il est sollicité par l’organe 

ressort 20, il agit sur le premier support garniture 32 qui agit sur la garniture 7 

respective par l’intermédiaire de chaque organe effaçable de transmission 

d’effort 136 dont des bords libres d’appui 139 de sa branche longitudinale 138 

sont respectivement au contact de ce premier support garniture 32 et de cette 

garniture 7 respective, et il applique un effort prédéterminé sur le disque de 

frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 7 respective ; grâce à quoi le frein de 

parking 2 est appliqué.

La pièce formant chaque organe effaçable de transmission d’effort 

136 est ici réalisée en un matériau prédéterminé qui, sous une valeur seuil 

prédéterminée de température, se trouve dans un état rigide lui permettant de 

transmettre l’effort appliqué par le piston de freinage 21 et par le premier 

support garniture 32 sur la garniture 7 respective et donc sur le disque de frein 

6 par ; et qui, au-dessus de la valeur seuil prédéterminée de température, se 

trouve dans un état déformé où chaque organe effaçable 136 pivote, ou plus 

généralement s’efface, et ne transmet plus l’effort.

La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre 

environ 100 °C et 200 °C et le matériau prédéterminé de chaque organe 

effaçable 136 est par exemple un plastique, un caoutchouc ou un métal tel que 

de l’étain.

Ainsi, dans la troisième configuration du système (partie droite de la

figure 2), lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus

alimentée, de manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas
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à l’arrêt, la température ambiante dans l’environnement du disque de frein 6 

augmente jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; ce qui 

entraîne le changement d’état de chaque organe effaçable de transmission 

d’effort 136 vers son état déformé pour forcer le déplacement du piston de 

freinage 21 de sa position de travail vers sa position fusible différente de sa 

position de repos, position fusible où il est en butée contre la paroi interne 13 du 

corps 8 et, plus précisément, où sa tête 25 vient en appui contre le premier 

tronçon 15 de cette paroi interne 13, de sorte à annuler l’effort appliqué sur le 

disque de frein 6.

Le système 1 illustré sur la figure 2 peut ne comporter qu’un seul 

organe effaçable de transmission d’effort 136, ou en comporter plus que deux.

La figure 3 représente un deuxième mode de réalisation du système 

de freinage ferroviaire tel que décrit en référence à la figure 1.

D’une manière générale, on a employé pour les éléments similaires, 

les mêmes numéros de références, sauf pour l’organe effaçable de 

transmission d’effort pour lequel les numéros de références ont été additionnés 

du nombre 200.

L’organe effaçable de transmission d’effort 236 est ici disposé dans 

l’espace de serrage 14 du corps 8, entre la tige de poussée 26 du piston de 

freinage 21 et le premier support garniture 32.

Cet organe effaçable de transmission d’effort 236 est formé par une 

première pièce longitudinale 238 pourvue d’un bord libre d’appui 239, et 

deuxième pièce sensiblement en forme d’équerre 240 de sorte à former un 

logement 241 pour une extrémité libre 42 de la tige de poussée 26 du piston de 

freinage 21.

La deuxième pièce en forme d’équerre 240 est assujettie 

mécaniquement par une liaison frangible 243, notamment par collage ou 

soudage ou emmanchement, sur la première pièce longitudinale 238.

La liaison frangible 243 de l’organe effaçable de transmission d’effort 

236 est configurée pour, sous une valeur seuil prédéterminée de température, 

solidariser les première et deuxième pièces 238 et 240 et, au-dessus de la 

valeur seuil prédéterminée de température, désolidariser les première et 
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deuxième pièces 238 et 240 et permettre le déplacement en translation 

(notamment dans la première direction axiale) de la deuxième pièce en forme 

d’équerre 240 par rapport à la première pièce longitudinale 238.

La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre 

environ 100 °C et 200 °C.

Dans la première configuration du système (non illustrée), lorsque la 

chambre de pression 22 est alimentée par la source d’agent de pression 37 

alimentant la conduite de distribution 4, le piston de freinage 21 est dans sa 

position de repos dans laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur 

le premier support garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de 

frein 6 ; grâce à quoi le frein de parking 2 n’est pas appliqué.

Dans la deuxième configuration du système (partie gauche de la 

figure 3), lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou 

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le piston de freinage 

21 est dans sa position de travail dans laquelle il est sollicité par l’organe 

ressort 20, il agit sur le premier support garniture 32 par l’intermédiaire de 

l’organe effaçable de transmission d’effort 236 dont les première et deuxième 

pièces 238 et 240 sont solidaires et dont le bord libre 239 est au contact du 

premier support garniture 32, et il applique un effort prédéterminé sur le disque 

de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 7 respective ; grâce à quoi le frein 

de parking 2 est appliqué.

Dans la troisième configuration du système (partie droite de la figure 

3), lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus alimentée, de 

manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas à l’arrêt, la 

température ambiante dans l’environnement du disque de frein 6 augmente 

jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; ce qui entraîne la 

rupture de la liaison frangible 243 et donc la désolidarisation des première et 

deuxième pièces 238 et 240 pour forcer le déplacement du piston de freinage 

21 de sa position de travail vers sa position fusible différente de sa position de 

repos, position fusible où il est en butée contre la paroi interne 13 du corps 8 et, 

plus précisément, où sa tête 25 vient en appui contre le premier tronçon 15 de
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cette paroi interne 13, de sorte à annuler l’effort appliqué sur le disque de frein 

6.

L’organe effaçable de transmission d’effort 236 peut être disposé 

entre le support garniture et la garniture respective plutôt qu’entre le piston de 

freinage et le support garniture et/ou le système 1 illustré sur la figure 3 peut 

comporter plusieurs organes effaçables de transmission d’effort 236.

La figure 4 représente un troisième mode de réalisation du système 

de freinage ferroviaire tel que décrit en référence à la figure 1.

D’une manière générale, on a employé pour les éléments similaires, 

les mêmes numéros de références, sauf pour le piston de freinage et l’organe 

effaçable de transmission d’effort pour lequel les numéros de références ont été 

additionnés du nombre 300.

L’organe effaçable de transmission d’effort 336 est ici disposé dans 

l’espace de serrage 14 du corps 8, entre le piston de freinage 321 et le premier 

support garniture 32.

La tige de poussée 326 du piston de freinage 321 est pourvue ici 

d’un évidement 350.

L’organe effaçable de transmission d’effort 336 est formé par une 

enveloppe déformable 344 remplie seulement partiellement d’un volume d’un 

matériau prédéterminé 345 qui, sous une valeur seuil prédéterminée de 

température, se trouve dans un état rigide lui permettant de transmettre un 

effort donné et qui, au-dessus de la valeur seuil prédéterminée de température, 

flue et migre dans une zone vide 346 de l’enveloppe. Cette enveloppe 344 se 

déforme alors de sorte que l’organe effaçable ne transmet plus cet effort.

L’enveloppe déformable 344 présente une portion 347 qui est reçue 

dans l’évidement 350 de la tige de poussée 326 ainsi qu’un logement 

déplaçable 341 pour l’extrémité libre 342 de cette tige de poussée 326.

La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre

environ 100 °C et 200 °C, l’enveloppe 344 est par exemple réalisée en métal,

tel que de l’acier, et le matériau prédéterminé 345 contenu dans cette

enveloppe 344 est par exemple un plastique, un caoutchouc ou un métal tel

que de l’étain.
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Dans la première configuration du système (non illustrée), lorsque la 

chambre de pression 22 est alimentée par la source d’agent de pression 37 

alimentant la conduite de distribution 4, le piston de freinage 321 est dans sa 

position de repos dans laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur 

le premier support garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de 

frein 6 ; grâce à quoi le frein de parking 2 n’est pas appliqué.

Dans la deuxième configuration du système (partie gauche de la 

figure 4), lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou 

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le piston de freinage 

321 est dans sa position de travail dans laquelle il est sollicité par l’organe 

ressort 20, il agit sur le premier support garniture 32 par l’intermédiaire de 

l’organe effaçable de transmission d’effort 336 dont l’enveloppe 344 repose sur 

ce premier support garniture 32, et il applique un effort prédéterminé sur le 

disque de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 7 respective ; grâce à quoi le 

frein de parking 2 est appliqué.

Comme mentionné ci-dessus, sous la valeur seuil prédéterminée de 

température, l’organe effaçable de transmission d’effort 336 se trouve dans un 

état rigide lui permettant de transmettre l’effort appliqué par le piston de 

freinage 321 sur le premier support garniture 32 et donc sur la garniture 7 et sur 

le disque de frein 6 et, au-dessus de la valeur seuil prédéterminée de 

température, se trouve dans un état déformé où le matériau 345 flue et migre 

dans la zone vide 346 de l’enveloppe 344 qui se déforme sous l’action de la tige 

de poussée 326.

Ainsi, dans la troisième configuration du système (partie droite de la 

figure 4), lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus 

alimentée, de manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas 

à l’arrêt, la température ambiante dans l’environnement du disque de frein 6 

augmente jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; ce qui 

entraîne le changement d’état du matériau 345 et de l’enveloppe 344 et le 

déplacement du logement 341 pour forcer le déplacement de la tête 325 du 

piston de freinage 321 de sa position de travail vers sa position fusible 

différente de sa position de repos, position fusible où il est en butée contre le
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premier tronçon 15 de la paroi interne 13 du corps 8 ; de sorte à annuler l’effort 

appliqué sur le disque de frein 6.
La figure 5 représente une variante de réalisation du système de 

freinage ferroviaire tel que décrit ci-dessus en référence à la figure 4.
D’une manière générale, on a employé pour les éléments similaires, 

les mêmes numéros de références que ceux utilisés pour la figure 1, sauf pour 
l’organe effaçable de transmission d’effort pour lequel les numéros de 

références ont été additionnés du nombre 400.
L’organe effaçable de transmission d’effort 436 est ici disposé dans 

le corps 8 entre le support garniture et la garniture respective 7.
L’organe effaçable de transmission d’effort 436 est formé par une 

enveloppe déformable 444 remplie seulement partiellement d’un volume d’un 

matériau prédéterminé 445.
Dans la première configuration du système (non illustrée), lorsque la 

chambre de pression 22 est alimentée par la source d’agent de pression 37 

alimentant la conduite de distribution 4, le piston de freinage 21 est dans sa 

position de repos dans laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur 
le premier support garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de 

frein 6 ; grâce à quoi le frein de parking 2 n’est pas appliqué.
Dans la deuxième configuration du système (partie gauche de la 

figure 5), lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou 

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le piston de freinage 

21 est dans sa position de travail dans laquelle il est sollicité par l’organe 

ressort 20, il agit sur le premier support garniture 32 qui agit sur la garniture 7 

respective par l’intermédiaire de l’organe effaçable de transmission d’effort 436 

dont des bords de l’enveloppe 444 sont respectivement au contact de ce 

premier support garniture 32 et de cette garniture 7 respective, et il applique un 

effort prédéterminé sur le disque de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 7 

respective ; grâce à quoi le frein de parking 2 est appliqué.
L’enveloppe 444 et le matériau 445 qu’elle contient sont configurés

de telle sorte que, sous une valeur seuil prédéterminée de température,
l’organe effaçable de transmission d’effort 436 se trouve dans un état rigide lui
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permettant de transmettre l’effort appliqué par le piston de freinage 21 et par le 

premier support garniture 32 sur la garniture 7 et donc sur le disque de frein 6 

et, au-dessus de la valeur seuil prédéterminée de température, le matériau 445 

flue et migre dans une zone vide 446 de l’enveloppe 444 et cette dernière se 

déforme sous l’action du piston et du premier support garniture ; de sorte que 

l’organe effaçable 436 se trouve dans un état déformé dans lequel il ne 

transmet plus l’effort.

La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre 

environ 100 °C et 200 °C, l’enveloppe 444 est par exemple réalisée en métal, 

tel que de l’acier, et le matériau prédéterminé 445 contenu dans cette 

enveloppe 444 est par exemple un plastique, un caoutchouc ou un métal tel 

que de l’étain.

Ainsi, dans la troisième configuration du système (partie droite de la 

figure 5), lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus 

alimentée, de manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas 

à l’arrêt, la température ambiante dans l’environnement du disque de frein 6 

augmente jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; ce qui 

entraîne le changement d’état du matériau 445 et de l’enveloppe 444, laquelle 

s’aplatit pour forcer le déplacement de la tête 25 du piston de freinage 21 de sa 

position de travail vers sa position fusible différente de sa position de repos, 

position fusible où il est en butée contre le premier tronçon 15 de la paroi 

interne 13 du corps 8 ; de sorte à annuler l’effort appliqué sur le disque de frein 

6.

Sous la valeur seuil prédéterminée de température, l’enveloppe 444 

a ici sensiblement une forme de L tandis qu’au-dessus de la valeur seuil 

prédéterminée de température, l’enveloppe 444 a ici une forme 

parallélépipédique, aplatie.

Les systèmes 1 illustrés sur les figures 4 et 5 pourraient être pourvus

de plusieurs organes effaçables de transmission d’effort 336, 436.

La figure 6 représente un quatrième mode de réalisation du système

de freinage ferroviaire tel que décrit en référence à la figure 1.
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D’une manière générale, on a employé pour les éléments similaires, 

les mêmes numéros de références, sauf pour le corps, le piston de freinage et 

l’organe effaçable de transmission d’effort pour lesquels les numéros de 

références ont été additionnés du nombre 500.

L’organe effaçable de transmission d’effort 536 est ici formé par une 

pièce interposée entre la tige de poussée 526 du piston de freinage 521 et la 

paroi interne 513 du corps 508 délimitant la cavité 510 et la chambre de 

pression 522.

La paroi interne 513 est pourvue d’une patte de montage 548 

s’étendant depuis le second tronçon 517, en saillie dans l’espace de serrage 

14.

Cette patte de montage 548 présente une forme sensiblement de L 

de sorte à former un logement 541 pour la réception d’une première portion 

d’extrémité de l’organe effaçable 536.

La tige de poussée 526 du piston de freinage 521 présente un 

évidement 550 formant un logement complémentaire 549 pour la réception 

d’une seconde portion d’extrémité de l’organe effaçable 536, opposée à sa 

première portion d’extrémité.

L’organe effaçable 536 est ici réalisé en un matériau à mémoire de 

forme, par exemple un alliage de titane et de nickel et est configuré pour, sous 

une valeur seuil prédéterminée de température, se trouver dans un premier état 

et pour, au-dessus de la valeur seuil prédéterminée de température, se trouver 

dans un second état différent du premier état et dans lequel l’organe effaçable 

536 sollicite le piston de freinage 521 dans la deuxième direction axiale, à 

l’encontre de l’organe ressort 20.

La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre 

environ 100 °C et 200 °C.

Dans la première configuration du système (non illustrée), lorsque la 

chambre de pression 22 est alimentée par la source d’agent de pression 37 

alimentant la conduite de distribution 4, le piston de freinage 521 est dans sa 

position de repos dans laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur
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le premier support garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de 

frein 6 ; grâce à quoi le frein de parking 2 n’est pas appliqué.
Dans la deuxième configuration du système (partie gauche de la 

figure 6), lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou 

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le piston de freinage 

521 est dans sa position de travail dans laquelle il est sollicité par l’organe 

ressort 20, il agit directement sur le premier support garniture 32 par 
l’intermédiaire de l’extrémité libre 542 de sa tige de poussée 526 qui est au 

contact du premier support garniture 32, et il applique un effort prédéterminé 

sur le disque de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 7 respective ; grâce à 

quoi le frein de parking 2 est appliqué.
Dans cette deuxième configuration, l’organe effaçable 536 est dans 

son premier état où il autorise, ou ne bloque pas, la transmission de l’effort 
appliqué par le piston de freinage 521 sur le premier support garniture 32.

Dans la troisième configuration du système (partie droite de la figure
6),  lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus alimentée, de 

manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas à l’arrêt, la 

température ambiante dans l'environnement du disque de frein 6 augmente 

jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; ce qui entraîne le 

changement d’état de l’organe effaçable 536 vers son second état où il se met 
en tension et s’allonge pour repousser le piston de freinage 521 dans la cavité 

510 du corps 508, à l’encontre de l’organe ressort 20, de sorte que la tige de 

poussée 526 se trouve à distance du premier support garniture 32 et ne 

transmet plus l’effort au disque 6.
Dans cette troisième configuration, la tête 525 du piston de freinage 

521 est donc à distance du premier tronçon 515 de la paroi interne 513 du 

corps 508.
Dans une quatrième configuration du système 1, lorsque la

température repasse sous la valeur seuil prédéterminée, l’organe effaçable 536
retrouve son premier état dans lequel il ne sollicite pas le piston de freinage

521.
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Le système 1 illustré sur la figure 6 peut comporter plusieurs organes 

effaçables 536 coopérant à la fois avec le corps et la tige de poussée et/ou 

avec le corps et la tête du piston de freinage.

La figure 7 représente un cinquième mode de réalisation du système 

de freinage ferroviaire tel que décrit en référence à la figure 1.

D’une manière générale, on a employé pour les éléments similaires, 

les mêmes numéros de références, sauf pour le piston de freinage et l’organe 

effaçable de transmission d’effort pour lesquels les numéros de références ont 

été additionnés du nombre 600.

La tête 625 et la tige de poussée 626 du piston de freinage 621 sont 

ici distinctes l’une de l’autre ; et le piston de freinage 621 comporte un 

mécanisme débrayable 660 d’assujettissement mécanique de la tige de 

poussée 626 à la tête 625, en fonction de l’état de l’organe effaçable de 

transmission d’effort 636.

La tête 625 du piston de freinage 621 est pourvue d’un renfoncement 

circulaire 651.

La tige de poussée 626 du piston de freinage 621 est pourvue d’une 

fenêtre 652 ménagée à une extrémité qui est opposée à l’extrémité libre 642 au 

contact du premier support garniture 32, et d’une nervure 653 ménagée en 

saillie d’une paroi principale 654 s’étendant entre la fenêtre 652 et l’extrémité 

libre 642. La nervure 653 saille dans la cavité 10, hors de la chambre de 

pression 22, et forme une butée, appelée seconde butée.

Le mécanisme débrayable 660 comporte un corps 661 présentant un 

premier tronçon 663 dans lequel est ménagé un logement ici semi-circulaire 

662, un deuxième tronçon 664 s’étendant le premier tronçon 663, jusqu’à un 

troisième tronçon 665 opposé au premier tronçon 663.

Le deuxième tronçon 664 s’étend en regard de la paroi principale 

654 de la tige de poussée 626, le premier tronçon 663 est disposé au moins 

partiellement en regard de la fenêtre 652 de cette tige de poussée 626, et le 

troisième tronçon 665 est situé entre la nervure 653 et l’extrémité libre 642 de 

cette tige de poussée 626. Ce troisième tronçon 665 forme une butée appelée 

première butée.
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Le mécanisme débrayable 660 comporte en outre un organe de 

verrouillage mobile 666 formé par exemple par une bille sphérique, et logé au 

moins partiellement dans la fenêtre 652 de la tige de poussée 626.

L’organe effaçable de transmission d’effort 636 est ici formé par une 

pièce interposée entre la première butée formée par le troisième tronçon 665 du 

corps 661 du mécanisme débrayable 660 et la seconde butée formée par la 

nervure 653 ménagée sur la tige de poussée 626.

L’organe effaçable 636 est ici réalisé en un matériau à mémoire de 

forme, par exemple un alliage de titane et de nickel et est configuré pour, sous 

une valeur seuil prédéterminée de température, se trouver dans un premier état 

dans lequel il assujettit mécaniquement la tige de poussée 626 et la tête 625 du 

piston de freinage 621 et pour, au-dessus de la valeur seuil prédéterminée de 

température, se trouver dans un second état différent du premier état et dans 

lequel il dés-assujettit mécaniquement la tige de poussée 626 et la tête 625 du 

piston de freinage 621.

La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre 

environ 100 °C et 200 °C.

Dans la première configuration du système (non illustrée), lorsque la 

chambre de pression 22 est alimentée par la source d’agent de pression 37 

alimentant la conduite de distribution 4, le piston de freinage 621 est dans sa 

position de repos dans laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur 

le premier support garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de 

frein 6 ; grâce à quoi le frein de parking 2 n’est pas appliqué.

Dans la deuxième configuration du système (partie gauche de la 

figure 7), lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou 

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le piston de freinage 

621 est dans sa position de travail dans laquelle il est sollicité par l’organe 

ressort 20, il agit directement sur le premier support garniture 32 par 

l’intermédiaire de l’extrémité libre 642 de sa tige de poussée 626 qui est au 

contact du premier support garniture 32, et il applique un effort prédéterminé 

sur le disque de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 7 respective ; grâce à 

quoi le frein de parking 2 est appliqué.
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Dans cette deuxième configuration, l’organe effaçable 636 est dans 

son premier état et le premier tronçon 663 du corps 661 du mécanisme 

débrayable 660 est disposé en regard de la fenêtre 652 de la tige de poussée, 
avec son logement 662 qui est décalé par rapport à cette fenêtre 652, et 
l’organe de verrouillage mobile 666 est logé à la fois dans cette fenêtre 625 et 
dans le renfoncement circulaire 651 de la tête 625 ; grâce à quoi la tête 625 et 
la tige de poussée 626 sont assujetties mécaniquement et permettent 

d’appliquer l’effort sur le disque 6.
Dans la troisième configuration du système (partie droite de la figure

7),  lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus alimentée, de 

manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas à l’arrêt, la 

température ambiante dans l’environnement du disque de frein 6 augmente 

jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; ce qui entraîne le 

changement d’état de l’organe effaçable 636 vers son second état où il se met 

en tension et s’allonge.
Dans son second état, l’organe effaçable 636 sollicite le troisième 

tronçon 665 et entraîne en translation dans la première direction axiale le corps 

661 du mécanisme débrayable 660, jusqu’à disposer le logement 662 ménagé 

dans le premier tronçon 663 en regard de la fenêtre 652 et libérer l’organe de 

verrouillage mobile 666 du renfoncement circulaire 651 de la tête 625 du piston 

de freinage 621 ; grâce à quoi la tête 625 et la tige de poussée 626 sont dés- 
assujetties mécaniquement.

Ainsi, la tête 625 du piston de freinage 521 passe de sa position de 

travail vers sa position fusible différente de sa position de repos, position fusible 

où elle est en butée contre le premier tronçon 15 de la paroi interne 13 du corps 

8 ; de sorte à annuler l’effort appliqué sur le disque de frein 6.

Dans une quatrième configuration du système 1, lorsque la 

température repasse sous la valeur seuil prédéterminée, l’organe effaçable 636 

retrouve son premier état dans lequel il assujettit mécaniquement la tête 625 et 
la tige de poussée 626.

La figure 8 représente un sixième mode de réalisation du système de 

freinage ferroviaire tel que décrit en référence à la figure 1.
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D’une manière générale, on a employé pour les éléments similaires, 

les mêmes numéros de références, sauf pour l’organe effaçable de 

transmission d’effort pour lesquels les numéros de références ont été 

additionnés du nombre 700.

L’organe effaçable de transmission d’effort 736 est ici disposé dans 

l’espace de serrage 14 du corps 8, entre la tige de poussée 26 du piston de 

freinage 21 et le premier support garniture 32.

Cet organe effaçable de transmission d’effort 736 est formé par un 

vérin 770 ayant une chambre 771 posée sur le premier support garniture 32 et 

un bras mobile 772 partiellement logé dans la chambre 771 et présentant une 

extrémité libre 775 fixée solidairement à l’extrémité libre 42 de la tige de 

poussée 26 du piston de freinage.

Le système 1 comporte un capteur de température 773 disposé à 

proximité immédiate du disque 6 et des garnitures 7, une unité de contrôle et de 

commande 774 connectée au capteur de température 773 et configuré pour 

contrôler et commander le bras mobile 772 du vérin en fonction de la valeur 

mesurée de température ambiante par le capteur 773.

Le système 1 comporte en outre un conduit de raccordement 773, ici 

pneumatique, débouchant dans la chambre 771 du vérin 770 et connecté à la 

source d’alimentation 37 par l’intermédiaire de l’unité de contrôle et de 

commande 774.

Le bras mobile 772 est configuré pour admettre, sous une valeur 

seuil prédéterminée de température, une position déployée (à gauche de la 

figure 8) dans laquelle il transmet l’effort appliqué par le piston de freinage 21 

au premier support garniture 32 et donc à la garniture 7 respective et au disque 

6 et pour admettre, au-dessus de la valeur seuil prédéterminée de température, 

une position rétractée (à droite de la figure 8) dans laquelle il ne transmet plus 

cet effort.

La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre

environ 100 °C et 200 °C.

Dans la première configuration du système (non illustrée), lorsque la

chambre de pression 22 est alimentée par la source d’agent de pression 37
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alimentant la conduite de distribution 4, le piston de freinage 21 est dans sa 

position de repos dans laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur 

le premier support garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de 

frein 6 ; grâce à quoi le frein de parking 2 n’est pas appliqué.
Dans la deuxième configuration du système (partie gauche de la 

figure 8), lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou 

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le piston de freinage 

21 est dans sa position de travail dans laquelle il est sollicité par l’organe 

ressort 20, il agit sur le premier support garniture 32 par l’intermédiaire du bras 

mobile 772 de l’organe effaçable de transmission d’effort 736, et il applique un 

effort prédéterminé sur le disque de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 7 

respective ; grâce à quoi le frein de parking 2 est appliqué.
Dans cette deuxième configuration, la chambre 771 est au moins 

partiellement remplie d’un agent de pression et le bras mobile 772 se trouve 

dans sa position déployée.
Dans la troisième configuration du système (partie droite de la figure

8),  lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus alimentée, de 

manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas à l’arrêt, la 

température ambiante dans l’environnement du disque de frein 6 augmente 

jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; l’unité de contrôle et de 

commande 774 commande la vidange de la chambre 771 et le bras mobile 772 

passe de sa position déployée à sa position rétractée pour forcer le 

déplacement du piston de freinage 21 de sa position de travail vers sa position 

fusible différente de sa position de repos, position fusible où il est en butée 

contre la paroi interne 13 du corps 8 et, plus précisément, où sa tête 25 vient en 

appui contre le premier tronçon 15 de cette paroi interne 13, de sorte à annuler 

l’effort appliqué sur le disque de frein 6.
Le vérin 770 peut être un vérin hydraulique ou électrique plutôt que 

pneumatique ; et le système illustré sur la figure 8 peut comporter plusieurs 

vérins.
Dans une variante non illustrée, le piston de freinage du système

illustré sur la figure 8 peut en outre comporter un mécanisme débrayable
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similaire à celui décrit en référence à la figure 7. Le cas échéant, le vérin peut 

être disposé dans la cavité du corps du système et son bras mobile peut être 

configuré pour agir sur le premier tronçon du corps du mécanisme débrayable 

afin d’assujettir ou non mécaniquement la tête et la tige de poussée en vue 

d’appliquer ou d’annuler l’effort sur le disque, appliqué directement par le piston 

de freinage qui peut coopérer avec le support garniture.

La figure 9 représente un septième mode de réalisation du système 

de freinage ferroviaire tel que décrit en référence à la figure 1.

D’une manière générale, on a employé pour les éléments similaires, 

les mêmes numéros de références, sauf pour la garniture et l’organe effaçable 

de transmission d’effort pour lesquels les numéros de références ont été 

additionnés du nombre 800.

L’organe effaçable de transmission d’effort 836 est ici formé par une 

couche adhésive fusible interposée entre le premier support garniture 832 et la 

garniture 807 respective et réalisée en un matériau prédéterminé qui, sous une 

valeur seuil prédéterminée de température, assujettit mécaniquement cette 

garniture 807 sur le support garniture 832 pour transmettre l’effort appliqué par 

ce dernier sur le disque 6 disque et qui, au-dessus de la valeur seuil 

prédéterminée de température, libère la garniture 807 du support garniture 832 

pour annuler cet effort.

La valeur seuil prédéterminée est par exemple comprise entre 

environ 100 °C et 200 °C et la couche adhésive est par exemple à base de 

Vinyl-phenolic.

Dans la première configuration du système (non illustrée), lorsque la 

chambre de pression 22 est alimentée par la source d’agent de pression 37 

alimentant la conduite de distribution 4, le piston de freinage 21 est dans sa 

position de repos dans laquelle il comprime l’organe ressort 20, il n’agit pas sur 

le premier support garniture 32 et il n’applique aucun effort sur le disque de 

frein 6 ; grâce à quoi le frein de parking 2 n’est pas appliqué.

Dans la deuxième configuration du système (partie gauche de la

figure 9), lorsque la chambre de pression 22 est volontairement vidangée ou

n’est pas alimentée par la source d’agent de pression 37, le piston de freinage
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21 est dans sa position de travail dans laquelle il est sollicité par l’organe 

ressort 20, il agit sur le premier support garniture 832 qui agit sur la garniture 

807 respective par l’intermédiaire de la couche adhésive 836, et il applique un 

effort prédéterminé sur le disque de frein 6 par l’intermédiaire de la garniture 

807 respective ; grâce à quoi le frein de parking 2 est appliqué.

Dans la troisième configuration du système (partie droite de la figure 

2), lorsque la chambre de pression 22 est vidangée ou n’est plus alimentée, de 

manière intempestive, et lorsque le véhicule ferroviaire n’est pas à l’arrêt, la 

température ambiante dans l’environnement du disque de frein 6 augmente 

jusqu’à être supérieure à la valeur seuil prédéterminée ; ce qui entraîne un 

changement d’état de la couche adhésive 836 jusque par exemple sa 

disparition, libérant ainsi la garniture 7 de sorte à forcer le déplacement du 

piston de freinage 21 de sa position de travail vers sa position fusible différente 

de sa position de repos, position fusible où il est en butée contre la paroi interne 

13 du corps 8 et, plus précisément, où sa tête 25 vient en appui contre le 

premier tronçon 15 de cette paroi interne 13, de sorte à annuler l’effort appliqué 

sur le disque de frein 6.
Dans une variante non illustrée, la couche adhésive fusible est 

remplacée par au moins un plot de fixation prenant racine sur l’un du premier 
support garniture ou de la garniture et étant reçu dans au moins un orifice de 

l’autre de la garniture ou du premier support garniture.
Dans d’autres variantes non illustrées :
- le piston de freinage des systèmes illustrés sur les figures 1 à 6 et 

9 peut en outre comporter un mécanisme débrayable comme celui décrit en 

référence à la figure 7 ;
- l’agent de pression est hydraulique plutôt que pneumatique ;
- il ne s’agit pas d’un agent de pression mais plutôt d’une 

alimentation électrique du piston de freinage et, le cas échéant, le système peut 

être dépourvu de l’organe ressort ;
- la compression des ressorts peut-être générée par un dispositif 

électromécanique plutôt que par un agent de pression pneumatique ou 

hydraulique ; et/ou
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- le système de freinage ferroviaire forme un étrier pivotant ou un 

étrier à un ou deux leviers déformables, à la manière d’une timonerie de 

freinage, plutôt d’un étrier flottant.
On rappelle plus généralement que l’invention ne se limite pas aux

5 exemples décrits et représentés.
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REVENDICATIONS

1. Système de freinage ferroviaire pour véhicule ferroviaire à 

organes de freinage (5) à au moins une garniture (7 ; 807) et à au moins un 

disque (6), comportant un frein de parking (2) ayant un corps (8 ; 508) 

présentant une cavité (10 ; 510), un support garniture (32 ; 832) mobile par 

rapport audit corps (8 ; 508) et configuré pour agir sur au moins un dit organe 

de freinage (6, 7 ; 807), ainsi qu’un actionneur (19) comportant un piston de 

freinage (21 ; 321 ; 521 ; 621) au moins partiellement logé dans ladite cavité 

(10 ; 510), mobile par rapport audit corps (8 ; 508) et configuré pour agir sur 

ledit support garniture (32 ; 832) ; ledit système (1) présentant une première 

configuration où ledit piston de freinage (21 ; 321 ; 521 ; 621) est dans une 

position de repos dans laquelle il n’agit pas sur ledit support garniture (32 ; 832) 

et il n’applique aucun effort sur ledit au moins un organe de freinage (6, 7 ; 

807), grâce à quoi ledit frein de parking (2) n’est pas appliqué, ainsi qu’une 

deuxième configuration où ledit piston de freinage (21 ; 321 ; 521 ; 621) est 

dans une position de travail dans laquelle il agit sur ledit support garniture (32 ; 

832) et il applique un effort prédéterminé sur ledit au moins un organe de 

freinage (6, 7 ; 807), grâce à quoi ledit frein de parking (2) est appliqué ; ledit 

système (1) étant caractérisé en ce qu’il présente en outre une troisième 

configuration où, lorsque ledit véhicule ferroviaire n’est pas à l’arrêt et que la 

température ambiante dans l’environnement dudit organe de freinage (6, 7 ; 

807) est supérieure à une valeur seuil prédéterminée, il force le déplacement 

dudit piston de freinage (21 ; 321 ; 521 ; 621) de sa position de travail vers une 

position fusible différente de sa position de repos, position fusible dans laquelle 

l’effort appliqué sur ledit au moins un organe de freinage (6, 7 ; 807) est limité 

ou annulé.

2. Système selon la revendication 1, caractérisé en ce que ledit 

actionneur (19) comporte en outre au moins un organe ressort (20) logé dans 

ladite cavité (10 ; 510), ledit piston de freinage (21 ; 321 ; 521 ; 621) délimite 
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avec ledit corps (8 ; 508) une chambre de pression (22 ; 522) configurée pour 

être raccordée par un conduit (29) à une source d’agent de pression (37) et, 

dans ladite première configuration dudit système (1), ladite chambre de 

pression (22 ; 522) est alimentée par ladite source d’agent de pression (37) 

tandis que dans ladite deuxième configuration dudit système (1), ladite chambre 

de pression (22 ; 522) n’est pas alimentée par ladite source d’agent de pression 

(37).

3. Système selon l’une des revendications 1 et 2, caractérisé en ce 

qu’il comporte un organe effaçable de transmission d’effort (36 ; 136 ; 236 ; 

336 ; 436 ; 536 ; 636 ; 736 ; 836) distinct dudit actionneur (19) et dudit support 

garniture (32 ; 832) et configuré pour mettre ledit piston de freinage (21 ; 321 ; 

521 ; 621) dans sa position fusible.

4. Système selon la revendication 3, caractérisé en ce que ledit 

organe effaçable de transmission d’effort (36 ; 236 ; 336 ; 436 ; 736) est 

disposé dans ledit corps (8) entre ledit piston de freinage (21 ; 321) et ledit 

support garniture (32).

5. Système selon la revendication 3, caractérisé en ce que ledit 

organe effaçable de transmission d’effort (136 ; 436 ; 836) est disposé dans 

ledit corps (8) entre ledit support garniture (32 ; 832) et ladite garniture (7 ; 807).

6. Système selon l’une quelconque des revendications 3 à 5, 

caractérisé en ce que, dans sa position fusible, ledit piston de freinage (21 ; 

321) est mis en butée contre une paroi interne (13) dudit corps (8) délimitant 

ladite cavité (10).

7. Système selon l’une quelconque des revendications 3 à 6, 

caractérisé en ce que ledit organe effaçable de transmission d’effort (36 ; 136) 

est formé par au moins une pièce réalisée en un matériau prédéterminé qui, 

sous ladite valeur seuil prédéterminée de température, se trouve dans un état 

rigide lui permettant de transmettre l’effort appliqué par ledit piston de freinage 

(21) et/ou par ledit support garniture (32) sur ledit au moins un organe de 

freinage (6, 7) et qui, au-dessus de ladite valeur seuil prédéterminée de 

température, se trouve dans un état déformé où ledit organe effaçable (36 ; 

136) ne transmet plus ledit effort.
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8. Système selon l’une quelconque des revendications 3 à 6, 

caractérisé en ce que ledit organe effaçable de transmission d’effort (236) est 

formé par une première pièce (238) et une deuxième pièce (240) assujettie 

mécaniquement par une liaison frangible (243), notamment par collage ou 

soudage ou emmanchement, sur ladite première pièce (238) ; avec, sous ladite 

valeur seuil prédéterminée de température, lesdites première et deuxième 

pièces (238, 240) qui sont solidaires et permettent de transmettre l’effort 

appliqué par ledit piston de freinage (21) et/ou par ledit support garniture (32) 

sur ledit au moins un organe de freinage (6, 7) et avec, au-dessus de ladite 

valeur seuil prédéterminée de température, ladite deuxième pièce (240) qui se 

désolidarise de ladite première pièce (238) au niveau de ladite liaison frangible 

(243) et qui est entraînée en translation par ledit piston de freinage (21) et/ou 

par ledit support garniture (32) par rapport à ladite première pièce (238) ; ledit 

organe effaçable (236) ne transmettant plus ledit effort.

9. Système selon l’une quelconque des revendications 3 à 6, 

caractérisé en ce que ledit organe effaçable de transmission d’effort (336 ; 436) 

est formé par une enveloppe (344 ; 444) déformable remplie seulement 

partiellement d’un volume d’un matériau prédéterminé (345 ; 445) qui, sous 

ladite valeur seuil prédéterminée de température, se trouve dans un état rigide 

lui permettant de transmettre l’effort appliqué par ledit piston de freinage (321 ; 

21) et/ou par ledit support garniture (32) sur ledit au moins un organe de 

freinage (6, 7) et qui, au-dessus de ladite valeur seuil prédéterminée de 

température, flue et migre dans une zone vide de ladite enveloppe (344 ; 444), 

laquelle enveloppe se déforme de sorte que ledit organe effaçable (336 ; 436) 

ne transmet plus ledit effort.

10. Système selon la revendication 3, caractérisé en ce que ledit 

organe effaçable de transmission d’effort (536) est formé par une pièce 

interposée entre une tige de poussée (526) dudit piston de freinage (521) et 

une paroi interne (513) dudit corps (508) délimitant ladite cavité (510), ladite 

pièce étant réalisée en un matériau à mémoire de forme qui, sous ladite valeur 

seuil prédéterminée de température, se trouve dans un premier état permettant 

de transmettre l’effort appliqué par ledit piston de freinage (521) sur ledit au



3049027

5

10

15

20

25

30

33 

moins un organe de freinage (6, 7) et qui, au-dessus de ladite valeur seuil 

prédéterminée de température, se trouve dans second état dans lequel elle 

repousse ledit piston de freinage (521) dans ladite cavité (510) de sorte que 

ledit organe effaçable (536) empêche de transmettre ledit effort.

11. Système selon la revendication 3, caractérisé en ce que ledit 

piston de freinage (621) est pourvu d’une tête (625) logée dans ladite cavité 

(10), d’une tige de poussée (626) distincte de ladite tête (625), saillant de ladite 

cavité (10) et présentant une extrémité libre (642) en appui sur ledit support 

garniture (32), et d’un mécanisme débrayable (660) d’assujettissement 

mécanique de ladite tige de poussée (626) à ladite tête (625) ; et ledit organe 

effaçable de transmission d’effort (636) est formé par une pièce interposée 

entre une première butée formée par un tronçon (665) dudit mécanisme 

débrayable (660) et une seconde butée formée par une nervure (653) ménagée 

sur ladite tige de poussée (626), ladite pièce étant réalisée en un matériau à 

mémoire de forme qui, sous ladite valeur seuil prédéterminée de température, 

se trouve dans un premier état où ladite tige de poussée (626) et ladite tête 

(625) sont assujetties mécaniquement de sorte à appliquer l’effort sur ledit au 

moins un organe de freinage (6, 7) et qui, au-dessus de ladite valeur seuil 

prédéterminée de température, se trouve dans second état dans lequel elle 

actionne ledit mécanisme débrayable (660) de sorte à dés-assujettir 

mécaniquement ladite tige de poussée (626) et ladite tête (625) et ainsi 

supprimer ledit effort.

12. Système selon l’une des revendications 3 et 4, caractérisé en ce 

que ledit organe effaçable de transmission d’effort (736) est formé par un vérin 

(770) pourvu d’un bras mobile (772) qui, sous ladite valeur seuil prédéterminée 

de température, admet une position déployée dans laquelle il transmet l’effort 

appliqué par ledit piston de freinage (21) et/ou par ledit support garniture (32) 

sur ledit au moins un organe de freinage (6, 7) et qui, au-dessus de ladite 

valeur seuil prédéterminée de température, admet une position rétractée dans 

laquelle il ne transmet plus ledit effort.

13. Système selon la revendication 12, caractérisé en ce qu’il 

comporte en outre un capteur de température (773) disposé à proximité 
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immédiate dudit au moins un organe de freinage (7) ainsi qu’une unité de 

contrôle et de commande (774) dudit vérin (770) configuré pour contrôler et 

commander ledit bras mobile (772) en fonction de ladite température ambiante.

14. Système selon la revendication 3, caractérisé en ce que ledit

5 organe effaçable de transmission d’effort est formé par une pièce (836) 

interposée entre ledit support garniture (832) et ladite au moins une garniture 

(807) et réalisée en un matériau prédéterminé qui, sous ladite valeur seuil 

prédéterminée de température, assujettit mécaniquement ladite au moins une 

garniture (807) sur ledit support garniture (832) pour transmettre l’effort 

10 appliqué par ce dernier sur ledit au moins un disque (6) et qui, au-dessus de 

ladite valeur seuil prédéterminée de température, libère ladite au moins une 

garniture (807) dudit support garniture (832) pour annuler ledit effort.

15. Système selon la revendication 14, caractérisé en ce ladite pièce 

(836) forme une couche adhésive interposée entre ledit support garniture (832)

15 et ladite au moins une garniture (807), ou est formée par au moins un plot de 

fixation prenant racine sur l’un dudit support garniture ou de ladite au moins une 

garniture et étant reçu dans au moins un orifice de l’autre de ladite au moins 

une garniture ou dudit support garniture.
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