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Description 

La  présente  invention  concerne  un  dispositif 
d'extraction  d'air  pour  conditionnement  de  l'atmos- 
phère  d'un  véhicule  ferroviaire  et  de  pressurisation 
(ou  mise  en  surpression)  temporaire  de  cette  atmos- 
phère. 

Il  est  devenu  de  plus  en  plus  fréquent  de  munir  les 
nouvelles  voitures  ferroviaires  de  transport  et  motri- 
ces  d'un  équipement  de  conditionnement  d'air.  Ce 
perfectionnement  est  en  grande  partie  motivé  par 
l'augmentation  continue  de  la  vitesse  dans  les 
réseaux  qui  interdit  progressivement  la  possibilité 
d'ouverture  des  baies  latérales. 

Il  a  par  ailleurs  été  constaté  sur  les  lignes  à  très 
grande  vitesse,  dépassant  200  Km/h,  que  le  franchis- 
sement  d'un  tunnel  par  un  train  a  très  grande  vitesse 
et  surtout  le  croisement  de  deux  trains  dans  un  tunnel 
entraînaient  de  brutales  fluctuations  de  pression  qui 
pouvaient  incommoder  fortement  les  voyageurs. 

Il  est  généralement  reconnu  que  pour  diminuer  ce 
phénomène  les  voitures  doivent  être  construites  pour 
être  le  plus  étanches  possible,  ce  qui  n'est  pas  tou- 
jours  compatible  avec  la  conception  d'un  voiture  de 
chemin  de  fer.  Il  est  de  plus  en  plus  admis  qu'avant 
le  franchissement  d'un  tunnel  les  compartiments 
voyageurs  et  cabines  de  conduites  doivent  être  pro- 
gressivement  mis  en  légère  surpression  par  augmen- 
tation  de  débit  de  ventilation  et  occultation  de 
certaines  ouvertures  par  des  volets  mobiles. 

On  a  déjà  résolu  le  problème  en  adoptant  l'une 
des  solutions  suivantes  : 

—  adjonction  sur  le  circuit  d'air  neuf  et  d'air  recy- 
clé  de  ventilateurs  supplémentaires  qui  entrent 
en  fonctionnement  peu  avant  l'entrée  dans  le  tun- 
nel. 
—  augmentation  des  capacités  des  ventilateurs 
d'admission  d'air  neuf  et  d'air  recyclé  ;  dans  ce 
cas  ces  ventilateurs  peuvent  fonctionner  sous 
deux  régimes  différents,  en  régime  moyen  pour  la 
circulation  normale  et  en  régime  poussé  avant 
franchissement  d'un  tunnel. 
L'adjonction  de  ventilateurs  supplémentaires 

aussi  bien  que  l'emploi  de  ventilateurs  de  capacités 
plus  importantes  entraînent  cependant  un  accroisse- 
ment  du  coût  de  l'installation  de  climatisation. 

La  présente  invention  a  pour  but  de  procurer  pour 
de  telles  installations  de  climatisation  un  dispositif 
d'extraction  d'air  et  de  mise  en  surpression  quine 
comporte  pas  de  ventilateurs  supplémentaires  appe- 
lés  à  ne  fonctionner  que  pendant  des  temps  relative- 
ment  brefs,  ni  de  ventilateurs  surdimensionnés,  et  soit 
donc  moins  coûteux. 

Le  dispositif  selon  l'invention  est  caractérisé  en 
ce  qu'il  comprend  au  moins  un  ventilateur  axial  dont 
les  pales  ont  des  profils  de  bord  d'attaque  et  de  bord 
de  fuite  symétriques,  et  permettant  sa  rotation  dans 
les  deux  sens. 

De  tels  ventilateurs  sont  connus  en  eux-mêmes, 
par  exemple  par  le  document  FR-A-973372. 

De  préférence,  ce  moteur  est  muni  de  moyens  de 
freinage  rapide  et  de  démarrage  rapide  de  sa  rotation. 

5  Ce  moteur  est  avantageusement  à  vitesse  varia- 
ble. 

De  ce  fait  on  peut  obtenir  : 
—  d'une  part  pour  l'un  des  sens  de  rotation  et  une 
vitesse  angulaire  moyenne  l'aspiration  d'un  débit 

10  modéré  d'air  hors  du  véhicule, 
—  d'autre  part  en  inversant  le  sens  de  rotation 
par  rapport  au  sens  correspondant  à  l'extraction 
d'air,  et  si  nécessaire  en  augmentant  la  vitesse  de 
rotation  du  moteur  d'entraînement,  le  refoulement 

15  d'un  débit  important  d'air  de  pressurisation. 
Il  est  décrit  ci-après,  à  titre  d'exemple  et  en  réfé- 

rence  aux  figures  schématiques  du  dessin  annexé,  un 
dispositif  d'extraction  d'air  et  de  mise  en  surpression 
temporaire  d'une  voiture  de  chemin  de  fer  à  air  condi- 

20  tionné. 
La  figure  1  représente  l'ensemble  du  dispositif. 
La  figure  2  représente  un  ventilateur  de  ce  dispo- 
sitif. 
Dans  la  figure  1  ,  le  ventilateur  axial  1  entraîné  par 

25  le  moteur  électrique  à  vitesse  de  rotation  variable  2 
aspire  l'air  dans  l'enceinte  3.  L'air  est  aspiré  comme 
représenté  par  les  différentes  flèches  a  et  b  en  traits 
pleins  et  passe  dans  deux  circuits  parallèles  par 
l'intermédiaire  de  grilles  4,  5  et  de  gaines  6,  7  ;  il  est 

30  collecté  dans  un  conduit  unique  8  relié  à  la  virole  9  du 
ventilateur.  Après  passage  dans  le  ventilateur,  il  est 
rejeté  à  l'extérieur. 

Lorsque  l'on  veut  assurer  une  mise  en  surpres- 
sion  temporaire  à  l'intérieur  de  la  voiture,  on  arrête  le 

35  ventilateur,  si  besoin  en  le  freinant  pour  augmenter  sa 
décélération,  et  on  le  fait  redémarrer  en  sens  inverse. 
Si  nécessaire  on  augmente  sa  vitesse  de  rotation 
pour  qu'en  valeur  absolue  elle  atteigne  une  valeur 
supérieure  à  celle  utilisée  pour  l'extraction  d'air.  Le 

40  ventilateur  refoule  alors  de  l'air  extérieur  à  l'intérieur 
de  la  voiture,  suivant  les  flèches  en  traits  interrompus 
r  et  s  dans  le  conduit  8,  les  gaines  6  et  7  et  l'intérieur 
3  de  la  voiture. 

La  figure  2  représente  à  plus  grande  échelle 
45  l'ensemble  constitué  par  le  ventilateur  axial  1  fixé  sur 

l'arbre  de  son  moteur  électrique  d'entraînement  2,  à 
l'intérieur  de  la  virole  9. 

Vu  du  côté  moteur  (sens  de  la  flèche  A)  : 
—  pour  l'extraction  d'air,  le  ventilateur  tourne 

50  dans  le  sens  opposé  à  celui  des  aiguilles  d'une 
montre  ;  les  pales  10,  dont  une  est  représenté  en 
coupe  par  un  plan  perpendiculaire  au  plan  de  la 
figure,  permettent  au  ventilateur  d'aspirer  l'air 
dans  le  sens  des  flèches  a  et  b  vers  l'extérieur  ; 

55  —  pour  la  pressurisation,  le  ventilateur  tourne  en 
sens  inverse,  c'est-à-dire  dans  le  même  sens  que 
celui  des  aiguilles  d'une  montre  ;  les  pales  1  0  per- 
mettent  au  ventilateur  de  refouler  l'air  dans  le 
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sens  des  flèches  en  traits  interrompus  r  et  s  vers 
l'intérieur  de  la  voiture. 

Revendications  5 

1.  Dispositif  d'extraction  d'air  pour  conditionne- 
ment  de  l'atmosphère  d'un  véhicule  ferroviaire  et  de 
mise  en  surpression  temporaire  de  cette  atmosphère, 
caractérisé  en  ce  qu'il  comprend  au  moins  un  ventila-  10 
teur  axial  (1)  dont  les  pales  ont  des  profils  de  bord 
d'attaque  et  de  bord  de  fuite  symétriques,  et  permet- 
tant  sa  rotation  dans  les  deux  sens,  et  un  moteur 
d'entraînement  (2)  susceptible  de  tourner  dans  les 
deux  sens.  15 

2.  Dispositif  selon  la  revendication  1,  caractérisé 
en  ce  que  son  moteur  (2)  est  muni  de  moyens  de  frei- 
nage  rapide  et  de  démarrage  rapide  de  sa  rotation. 

3.  Dispositif  selon  les  revendications  1  ou  2, 
caractérisé  en  ce  que  son  moteur  (2)  est  à  vitesse  20 
variable. 

Patentansprùche 
25 

1.  Anordnung  zur  Entnahme  von  Luft  fur  die  Kli- 
matisierung  von  Eisenbahnfahrzeugen  und  zur 
Erzeugung  eines  zeitweiligen  Uberdrucks  in  diesen 
Fahrzeugen,  dadurch  gekennzeichnet,  dali  sie  min- 
destens  einen  Axialventilator  (1)  aufweist,  dessen  30 
Schaufeln  symmetrische  Vorder-  und  Hinterkanten 
besitzen  und  der  die  Drehung  in  beide  Richtungen 
gestattet. 

2.  Anordnung  nach  Anspruch  1  ,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dali  ihr  Motor  (2)  ein  Motor  mit  Mitteln  zum  35 
schnellen  Abbremsen  und  Wiederanlaufenlassen 
versehen  ist. 

3.  Anordnung  nach  Anspruch  1  oder  2,  dadurch 
gekennzeichnet,  dali  ihr  Motor  (2)  ein  Motor  mit  ver- 
ànderbarer  Geschwindigkeit  ist.  40 

Claims 

1  .  A  device  for  extracting  air  in  order  to  condition  45 
the  airof  a  railway  vehicle  and  for  putting  said  vehicle 
temporarily  underoverpressure,  characterized  in  that 
it  comprises  at  least  one  axial  fan  (1)  whose  blades 
have  symmetrical  leading  edge  and  trailing  edge  pro- 
files,  and  which  allows  its  rotation  in  both  directions.  50 

2.  A  device  according  to  daim  1  ,  characterized  in 
that  the  motor  (2)  is  provided  with  means  for  rapidly 
braking  and  restarting  the  motor. 

3.  A  device  according  to  daim  1  ,  characterized  in 
that  its  motor  (2)  is  a  variable  speed  motor.  55 
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