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(54) VÉHICULE FERROVIAIRE COMPORTANT DES SYSTÈMES ANTIROULIS SUR BOGIE MÉDIAN 
CONNECTÉS UNIQUEMENT AU BOUT PORTEUR D’AU MOINS CERTAINES VOITURES

(57) Véhicule (10) ferroviaire comprenant :
- au moins une première voiture (12), une deuxième voi-
ture (14) et une troisième voiture (16) successives,
- au moins un premier bogie (18) médian sous une ex-
trémité (20) de la première voiture et sous une extrémité
(22) de la deuxième voiture,
- un deuxième bogie (24) médian sous une extrémité (26)
et une extrémité (30), l’extrémité (22) reposant directe-
ment sur l’extrémité (20), l’extrémité (20) reposant direc-
tement sur le premier bogie, l’extrémité (30) reposant

directement sur l’extrémité (26), et l’extrémité (26) repo-
sant directement sur le deuxième bogie,
- un premier et un deuxième systèmes antiroulis (32, 34).

Le premier système antiroulis est adapté pour agir
uniquement sur la première voiture et le deuxième sys-
tème antiroulis pour agir uniquement sur la deuxième
voiture, le véhicule étant dépourvu d’un système antirou-
lis reliant mécaniquement l’extrémité (22) au premier bo-
gie, ou reliant mécaniquement l’extrémité (30) au deuxiè-
me bogie.
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Description

[0001] La présente invention concerne un véhicule fer-
roviaire du type comprenant:

- au moins une première voiture, une deuxième voi-
ture et une troisième voiture successives selon une
direction longitudinale du véhicule,

- au moins un premier bogie médian s’étendant lon-
gitudinalement sous une extrémité de la première
voiture et sous une première extrémité de la deuxiè-
me voiture, et un deuxième bogie médian s’étendant
longitudinalement sous une deuxième extrémité de
la deuxième voiture et sous une extrémité de la troi-
sième voiture, la première extrémité de la deuxième
voiture reposant directement sur l’extrémité de la
première voiture, l’extrémité de la première voiture
reposant directement sur le premier bogie, l’extré-
mité de la troisième voiture reposant directement sur
la deuxième extrémité de la deuxième voiture, et la
deuxième extrémité de la deuxième voiture reposant
directement sur le deuxième bogie, et

- au moins un premier système antiroulis reliant mé-
caniquement l’extrémité de la première voiture au
premier bogie pour limiter un roulis de la première
voiture par rapport au premier bogie, et un deuxième
système antiroulis reliant mécaniquement la deuxiè-
me extrémité de la deuxième voiture au deuxième
bogie pour limiter un roulis de la deuxième voiture
par rapport au deuxième bogie.

[0002] Notamment dans une rame articulée d’un véhi-
cule ferroviaire, il est connu que certaines voitures pos-
sèdent une extrémité longitudinale reposant sur l’extré-
mité longitudinale d’une voiture contiguë, reposant elle-
même sur un bogie médian, c’est-à-dire situé entre deux
voitures. L’extrémité longitudinale reposant sur l’autre
est appelée « bout porté » ou « bout supporté », tandis
que l’extrémité longitudinale supportant l’autre est appe-
lée « bout porteur » ou « bout portant ».
[0003] Afin de limiter le roulis du bout porteur et du
bout porté, c’est-à-dire des mouvements de rotation
autour de la direction longitudinale par rapport au bogie,
il est connu d’utiliser deux barres antiroulis fixées sur un
châssis du bogie, et deux paires de bielles. Deux des
bielles sont montées sur des extrémités d’une des barres
antiroulis opposées transversalement l’une à l’autre. Ces
deux bielles sont connectées au bout porteur. Les deux
autres bielles sont montées sur deux extrémités de
l’autre barre antiroulis transversalement opposées. Ces
deux bielles sont connectées au bout porteur.
[0004] Ainsi, le bout porteur de chaque voiture est relié
par deux bielles à un bogie, et le bout porté de cette
voiture est relié à un autre bogie également par deux
bielles. Il a été observé que les systèmes antiroulis en-
gendrent des sur-contraintes lorsque la voie empruntée
par le véhicule ferroviaire est déformée. Cette déforma-
tion peut être liée au dévers ou au passage en courbe

pour lesquels les hauteurs de rails sont différentes afin
de compenser la force d’inertie giratoire. Ces sur-con-
traintes sont dues à des efforts de torsion sur les struc-
tures de caisses des voitures.
[0005] Un but de l’invention est de fournir un véhicule
ferroviaire dans lequel ces contraintes de torsion sont
éliminées ou réduites.
[0006] À cet effet, l’invention a pour objet un véhicule
ferroviaire selon la revendication 1.
[0007] Selon des modes particuliers de réalisation, le
véhicule comprend l’une ou plusieurs des caractéristi-
ques correspondant aux revendications 2 à 5, prise(s)
isolément ou selon toutes les combinaisons technique-
ment possibles.
[0008] L’invention sera mieux comprise à la lecture de
la description qui va suivre, donnée uniquement à titre
d’exemple et faite en se référant aux dessins annexés,
sur lesquels :

- la figure 1 est une vue schématique, partielle, de
côté, d’un véhicule ferroviaire selon l’invention, et

- la figure 2 est une vue schématique, partielle, de
dessous du véhicule représenté sur la figure 1, au
niveau du premier bogie médian.

[0009] En référence aux figures 1 et 2, on décrit un
véhicule 10 ferroviaire selon l’invention.
[0010] Le véhicule 10 est adapté pour rouler sur des
rails (non représentés). Le véhicule 10 comprend au
moins une première voiture 12, une deuxième voiture
14, et une troisième voiture 16 successives selon une
direction longitudinale L du véhicule.
[0011] Dans l’exemple, on a représenté seulement
trois voitures. Selon des variantes non représentées, le
véhicule 10 comprend plus de trois voitures.
[0012] Le véhicule 10 comprend au moins un premier
bogie 18 médian s’étendant longitudinalement sous une
extrémité 20 de la première voiture 12 et sous une pre-
mière extrémité 22 de la deuxième voiture 14, et un
deuxième bogie 24 médian s’étendant longitudinalement
sous une deuxième extrémité 26 de la deuxième voiture
et sous une extrémité 30 de la troisième voiture 16.
[0013] Le véhicule 10 comprend un premier système
antiroulis 32 reliant mécaniquement l’extrémité 20 de la
première voiture 12 au premier bogie 18 pour limiter un
roulis R1 de la première voiture par rapport au premier
bogie. Le véhicule 10 comprend un deuxième système
antiroulis 34 reliant mécaniquement la deuxième extré-
mité 26 de la deuxième voiture 14 au deuxième bogie 24
pour limiter un roulis R2 de la deuxième voiture par rap-
port au deuxième bogie.
[0014] Par « roulis », on entend un mouvement de ro-
tation des voitures autour de la direction longitudinale L
par rapport à un repère terrestre (non représenté), donc
en fait par rapport à un des bogies sur lesquels repose
la voiture.
[0015] Dans l’exemple, l’extrémité 20 de la première
voiture 12 repose sur le premier bogie 18 directement.
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La première extrémité 22 de la deuxième voiture 14 re-
pose sur l’extrémité 20 directement, et donc indirecte-
ment sur le bogie 18. L’extrémité 20 est un bout porteur,
tandis que la première extrémité 22 est un bout porté.
[0016] Avantageusement, la liaison mécanique entre
l’extrémité 20 et le bogie 18, et la liaison mécanique entre
la première extrémité 22 et l’extrémité 20 forment au
moins des pivots autour d’un axe R3 perpendiculaire à
la direction longitudinale L.
[0017] De même, la deuxième extrémité 26 de la
deuxième voiture 14 repose directement sur le deuxième
bogie 24, et l’extrémité 30 de la troisième voiture 16 re-
pose directement sur la deuxième extrémité 26. La
deuxième extrémité 26 est donc un bout porteur, tandis
que l’extrémité 30 est un bout porté.
[0018] Avantageusement, la liaison mécanique 35A
entre la deuxième extrémité 26 et le deuxième bogie 24,
et la liaison mécanique 35B entre l’extrémité 30 et la
deuxième extrémité 26 forment au moins des pivots
autour d’un axe R4 perpendiculaire à la direction longi-
tudinale L.
[0019] Dans la pratique, ces liaisons mécaniques sont
des liaisons de type rotule.
[0020] Les axes R3 et R4 sont destinés à être verticaux
lorsque le véhicule 10 se déplace sur un terrain horizontal
(non représenté).
[0021] Avantageusement, la première voiture 12, la
deuxième voiture 14 et la troisième voiture 16 font partie
d’une même rame articulée, c’est-à-dire d’un groupe de
voitures non séparables au fonctionnement manuel du
véhicule 10.
[0022] Le premier système antiroulis 32 est adapté
pour exercer sur la première voiture 12 un moment M1
opposé au roulis R1. De même, le deuxième système
antiroulis 34 est adapté pour exercer un moment M2 sur
la deuxième voiture 14 opposé au roulis R2.
[0023] Contrairement à l’état de la technique, le pre-
mier système antiroulis 32 est adapté pour agir unique-
ment sur la première voiture 12 et le deuxième système
antiroulis 34 est adapté pour agir uniquement sur la
deuxième voiture 14, le véhicule 10 étant dépourvu d’un
système antiroulis qui relierait mécaniquement la pre-
mière extrémité 22 de la deuxième voiture 14 au premier
bogie 18, ou qui relierait mécaniquement l’extrémité 30
de la troisième voiture 16 au deuxième bogie 24.
[0024] Le premier système antiroulis 32 et le deuxième
système antiroulis 34 sont avantageusement analogues
l’un à l’autre structurellement, aussi seul le premier sys-
tème antiroulis sera décrit ci-après. Sur les figures 1 et
2, les références numériques utilisées pour le premier
système antiroulis 32 se transposent au deuxième sys-
tème antiroulis 34 pour les éléments similaires.
[0025] Le système antiroulis 32 comprend une premiè-
re barre antiroulis 36 montée transversalement sur le pre-
mier bogie 18 et deux bielles 38, 40 montées sur l’extré-
mité 20 de la première voiture 12 et respectivement sur
deux extrémités 42, 44 de la première barre antiroulis
opposées l’une à l’autre selon une direction transversale

T perpendiculaire à la direction longitudinale L et desti-
née à être horizontale lorsque le véhicule 10 se déplace
sur un terrain horizontal.
[0026] Le premier système antiroulis 32 comprend
également une deuxième barre antiroulis 46 montée
transversalement sur le premier bogie 18, et deux bielles
48, 50 montées également sur l’extrémité 20 de la pre-
mière voiture 12 et respectivement sur deux extrémités
52, 54 de la deuxième barre antiroulis opposées l’une à
l’autre transversalement.
[0027] Selon des variantes, la première barre antiroulis
36 et/ou la deuxième barre antiroulis 46 ne sont pas mon-
tées sur le premier bogie 38 mais sur la première voiture
12.
[0028] Les barres antiroulis sont par exemple montées
sur des longerons des bogies.
[0029] La première barre antiroulis 36 et la deuxième
barre antiroulis 46 sont par exemple situées longitudina-
lement de part et d’autre de la liaison pivot reliant l’ex-
trémité 20 de la première voiture 12 au premier bogie 18.
[0030] Selon des variantes non représentées, la pre-
mière barre antiroulis 36 et la deuxième barre antiroulis
46 sont situées du côté opposé de la deuxième voiture
14 par rapport à cette liaison pivot, ou au contraire du
côté de la deuxième voiture 14 par rapport à cette liaison
pivot.
[0031] Les bielles 38, 40, 48, 50 sont par exemple re-
liées respectivement à la première barre antiroulis 36 et
à la deuxième barre antiroulis 46 par des bras 56.
[0032] Le fonctionnement du véhicule 10 découle de
sa structure et va maintenant être brièvement décrit.
[0033] Le premier système antiroulis 32 agit unique-
ment sur l’extrémité 20 de la première voiture 12 par la
première barre antiroulis 36 et les bielles 38, 40, et avan-
tageusement par la deuxième barre antiroulis 46 et les
bielles 48, 50. Le premier système antiroulis 32 n’agit
pas sur la première extrémité 22 de la deuxième voiture
14, qui ne fait que reposer sur l’extrémité 20. Le premier
système antiroulis 32 exerce le moment de torsion M1
qui s’oppose au roulis R1, mais uniquement sur la pre-
mière voiture 12.
[0034] De même, le deuxième système antiroulis 34
agit uniquement sur la deuxième extrémité 26 de la
deuxième voiture 14 en appliquant un moment de torsion
M2 opposé au roulis R2. Ainsi, la deuxième voiture 14
subit un seul moment de torsion à sa deuxième extrémité
26 de la part du deuxième système antiroulis 34, et aucu-
ne action significative du premier système antiroulis 32.
De ce fait, la deuxième voiture 14 ne subit pas de sur-
contrainte de torsion autour de la direction longitudinale
L de la part du premier système antiroulis 32 et du deuxiè-
me système antiroulis 34.
[0035] Avantageusement, plusieurs voitures du véhi-
cule 10 sont dans cette situation, par exemple la première
voiture 12 et la troisième voiture 16, mais aussi d’autres
voitures (non représentées), et de préférence toutes les
voitures situées entre deux autres voitures.
[0036] Grâce aux caractéristiques décrites ci-dessus,
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les contraintes de torsion sont éliminées ou réduites dans
le véhicule 10.
[0037] De manière surprenante, même si l’action an-
tiroulis des systèmes antiroulis n’est exercée que sur
l’une des extrémités des voitures concernées par l’inven-
tion, le roulis n’augmentant pas de manière significative.
Ainsi, l’invention permet de réduire les sur-contraintes
de torsion sans augmenter le roulis.
[0038] En outre, il est avantageusement possible de
réduire la masse des bouts portés tels que la première
extrémité 22 et l’extrémité 30, car ces extrémités ne sont
pas reliées à des systèmes antiroulis. Par rapport à l’état
de la technique il devient possible d’enlever de la matière
dans ces extrémités.
[0039] De plus, le montage du véhicule 10 est simplifié,
du fait que les bielles reliées à un même bogie sont toutes
reliées à une même voiture, et non à deux voitures con-
sécutives comme dans l’état de la technique.

Revendications

1. Véhicule (10) ferroviaire comprenant :

- au moins une première voiture (12), une
deuxième voiture (14) et une troisième voiture
(16) successives selon une direction longitudi-
nale (L) du véhicule (10),
- au moins un premier bogie (18) médian s’éten-
dant longitudinalement sous une extrémité (20)
de la première voiture (12) et sous une première
extrémité (22) de la deuxième voiture (14), et un
deuxième bogie (24) médian s’étendant longi-
tudinalement sous une deuxième extrémité (26)
de la deuxième voiture (14) et sous une extré-
mité (30) de la troisième voiture (16), la première
extrémité (22) de la deuxième voiture (14) repo-
sant directement sur l’extrémité (20) de la pre-
mière voiture (12), l’extrémité (20) de la premiè-
re voiture (12) reposant directement sur le pre-
mier bogie (18), l’extrémité (30) de la troisième
voiture (16) reposant directement sur la deuxiè-
me extrémité (26) de la deuxième voiture (14),
et la deuxième extrémité (26) de la deuxième
voiture (14) reposant directement sur le deuxiè-
me bogie (24), et
- au moins un premier système antiroulis (32)
reliant mécaniquement l’extrémité (20) de la
première voiture (12) au premier bogie (18) pour
limiter un roulis (R1) de la première voiture (12)
par rapport au premier bogie (18), et un deuxiè-
me système antiroulis (34) reliant mécanique-
ment la deuxième extrémité (26) de la deuxième
voiture (14) au deuxième bogie (24) pour limiter
un roulis (R2) de la deuxième voiture (14) par
rapport au deuxième bogie (24),

caractérisé en ce que :

- le premier système antiroulis (32) est adapté
pour agir uniquement sur la première voiture
(12) et le deuxième système antiroulis (34) est
adapté pour agir uniquement sur la deuxième
voiture (14), le véhicule (10) étant dépourvu d’un
système antiroulis reliant mécaniquement la
première extrémité (22) de la deuxième voiture
(14) au premier bogie (18), ou reliant mécani-
quement l’extrémité (30) de la troisième voiture
(16) au deuxième bogie (24),
- le premier système antiroulis (32) comprend
au moins une première barre antiroulis (36)
montée transversalement sur l’un du premier
bogie (18) ou de l’extrémité (20) de la première
voiture (12), et au moins deux bielles (38, 40)
montées sur l’extrémité (20) de la première voi-
ture (12) et respectivement sur deux extrémités
(42, 44) de la première barre-antiroulis oppo-
sées l’une à l’autre transversalement, le premier
système antiroulis (32) étant dépourvu d’une
liaison mécanique antiroulis entre la première
extrémité (22) de la deuxième voiture (14) et le
premier bogie (18),
- le deuxième système antiroulis (34) comprend
au moins une première barre antiroulis (36)
montée transversalement sur l’un du deuxième
bogie (24) ou de la deuxième extrémité (26) de
la deuxième voiture (14), et au moins deux biel-
les (38, 40) montées sur la deuxième extrémité
(26) de la deuxième voiture (14) et respective-
ment sur deux extrémités (42, 44) de ladite pre-
mière barre antiroulis (36) opposées l’une à
l’autre transversalement, le deuxième système
antiroulis (34) étant dépourvu d’une liaison mé-
canique antiroulis entre l’extrémité (30) de la
troisième voiture (16) et le deuxième bogie (24),
- le premier système antiroulis (32) comprend
une deuxième barre antiroulis (46) montée
transversalement sur l’un du premier bogie (18)
ou de l’extrémité (20) de la première voiture (12),
et au moins deux bielles (48, 50) montées sur
l’extrémité (20) de la première voiture (12) et
respectivement sur deux extrémités (52, 54) de
la deuxième barre antiroulis (46) opposées l’une
à l’autre transversalement, et
- le deuxième système antiroulis (34) comprend
une deuxième barre antiroulis (46) montée
transversalement sur l’un du deuxième bogie
(24) ou de la deuxième extrémité (26) de la
deuxième voiture (14), et au moins deux bielles
(48, 50) montées sur la deuxième extrémité (26)
de la deuxième voiture (14) et respectivement
sur deux extrémités (52, 54) de ladite deuxième
barre-antiroulis opposées l’une à l’autre trans-
versalement.

2. Véhicule (10) selon la revendication 1, dans lequel :
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- la première barre antiroulis (36) du premier sys-
tème antiroulis (32) est montée sur le premier
bogie (18), et
- la première barre antiroulis (36) du deuxième
système antiroulis (34) est montée sur le deuxiè-
me bogie (24).

3. Véhicule (10) selon la revendication 1 ou 2, dans
lequel :

- la deuxième barre antiroulis (46) du premier
système antiroulis (32) est montée sur le pre-
mier bogie (18), et
- la deuxième barre antiroulis (46) du deuxième
système antiroulis (34) est montée sur le deuxiè-
me bogie (24).

4. Véhicule (10) selon l’une quelconque des revendi-
cations 1 à 3, dans lequel :

- la première barre antiroulis (36) et la deuxième
barre antiroulis (46) du premier système anti-
roulis (32) sont situées longitudinalement de
part et d’autre d’une liaison pivot (35A) reliant
l’extrémité (20) de la première voiture (12) au
premier bogie (18), et
- la première barre antiroulis (36) et la deuxième
barre antiroulis (46) du deuxième système anti-
roulis (34) sont situées longitudinalement de
part et d’autre d’une liaison pivot (35B) reliant la
deuxième extrémité (26) de la deuxième voiture
(14) au deuxième bogie (24).

5. Véhicule (10) selon l’une quelconque des revendi-
cations 1 à 4, dans lequel la première voiture (12),
la deuxième voiture (14) et la troisième voiture (16)
font partie d’une même rame articulée du véhicule
(10).
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