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S)  Véhicule  guidé  d'extrémité  de  rame  ferroviaire,  à  essieux  orientables. 

@  Véhicule  guidé  de  rame  ferroviaire  à  essieux 
orientables,  comportant  au  niveau  de  chaque  essieu 
principal  (3),  une  traverse  (5)  qui  pivote  autour  d'un 
axe  (4)  par  rapport  à  la  caisse  et  porte  cet  essieu,  et 
une  barre  (9)  articulée  autour  d'un  point  (10)  de  la 
caisse  sur  l'axe  de  roulis  et  en  contact  en  un  autre 
point  (8)  avec  la  traverse  (5),  et  comportant  à  son 
extrémité  libre  un  essieu  supplémentaire  (11)  de 
guidage  de  l'essieu  principal,  la  barre  (9)  étant  fixée 
(12)  sur  l'essieu  supplémentaire  perpendiculairement 
à  son  milieu,  où  le  demi-empattement  L  du  véhicule, 
la  distance  n  entre  le  centre  de  rotation  (4)  d'un 
essieu  principal  (3)  et  celui  (10)  de  la  barre  par 
rapport  à  la  caisse,  la  longueur  de  la  barre  d  et  la 
distance  b  du  centre  de  rotation  de  l'essieu  principal 

^ a u   point  d'articulation  de  la  barre  et  de  la  traverse 
^   satisfont  aux  relations 

3 D   =  n  +liïïFd  —  et  d2  =  n  (n  +  2L).  L'articulation 
|s,de  la  barre  (9)  à  la  caisse  s'effectue  par  l'intermé- 

diaire  d'une  tringle  horizontale  (16)  articulée  entre 

qq  ses  extrémités  (10,  17)  sur  une  tringle  verticale  (19) 
f )   reliant  le  milieu  (4)  de  l'essieu  principal  au  milieu 

q(20)  de  la  partie  supérieure  de  la  suspension  (14,  15) 
de  la  caisse. 
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Véhicule  guidé  d'extrémité  de  rame  ferroviaire,  à  essieux  orientables. 

La  présente  invention  concerne  un  véhicule 
guidé  d'extrémité  de  rame  ferroviaire,  à  essieux 
orientables,  du  type  constitué  par  une  caisse  por- 
tée  par  deux  essieux  principaux  munis  chacun  de 
deux  roues  et  comportant,  au  niveau  de  chaque 
essieu  principal,  une  traverse  qui  pivote  autour 
d'un  axe  par  rapport  à  la  caisse  et  qui  porte 
l'essieu  principal  et  une  barre  articulée  autour  d'un 
point  de  la  caisse  disposé  sur  l'axe  de  roulis  du 
véhicule  et  en  contact  en  un  autre  point  avec  la 
traverse  dont  elle  commande  l'angle  de  rotation,  et 
comportant  à  son  extrémité  libre  un  essieu  supplé- 
mentaire  de  guidage  de  l'essieu  principal  disposé 
à  l'extérieur,  la  barre  étant  fixée  sur  l'essieu  sup- 
plémentaire  de  guidage  perpendiculairement  au 
milieu  de  ce  dernier,  et  dans  lequel  le  demi-empat- 
tement  (L)  du  véhicule,  la  distance  (n)  entre  le 
centre  de  rotation  d'un  essieu  principal  par  rapport 
à  la  caisse  et  le  centre  de  rotation  de  la  barre 
correspondante  par  rapport  à  la  caisse,  la  longueur 
de  barre  (d)  et  la  distance  (b)  séparant  le  centre  de 
rotation  de  l'essieu  principal  par  rapport  à  la  caisse 
du  point  d'articulation  de  la  barre  et  de  la  traverse 
sont  liés  par  les  relations 

b  =  n  +  "n+g— 
etd2  =  n  (n  +  2L). 

Elle  s'applique  plus  particulièrement  aux  es- 
sieux  principaux  extrêmes  d'une  rame  (essieu 
avant  du  véhicule  en  tête  de  rame,  et  essieu  arrière 
d'un  véhicule  en  queue  de  rame)  et  permet  de 
maintenir  en  courbe  la  radialité  de  chaque  essieu. 

Un  véhicule  guidé  de  ce  genre  a  fait  l'objet  du 
document  FR-A-2584040. 

Dans  un  véhicule  d'extrémité  selon  ce  do- 
cument,  les  points  d'articulation  de  la  barre  de 
l'essieu  supplémentaire  par  rapport  à  la  caisse  et 
d'articulation  de  cette  barre  par  rapport  à  l'essieu 
se  trouvent  placés  au-dessus  de  la  suspension  de 
l'essieu  principal,  et  sont  donc  soumis  aux  dépla- 
cements  transversaux  pouvant  intervenir  entre  la 
caisse  et  l'essieu  principal,  notamment  sous  l'effet 
d'inégalités  de  la  voie,  du  fait  de  leur  liaison  par 
l'intermédiaire  de  cette  suspension.  Lors  de  débat- 
tements  transversaux  entre  la  caisse  et  l'essieu 
principal,  la  barre  de  l'essieu  supplémentaire  se 
décale  par  rapport  à  l'axe  de  la  voie  d'une  certaine 
distance  et  ne  reste  plus  tangente  à  cet  axe  de  la 
voie,  ce  qui  entraîne  une  rotation  de  l'essieu  princi- 
pal  d'un  certain  angle  (mouvement  de  lacet  par 
rapport  à  cet  axe),  qui  à  son  tour  engendre  un 
rappel  de  la  caisse  en  sens  inverse.  Dans  certaines 
conditions,  l'instabilité  dynamique  ainsi  créée  peut 
s'amplifier  et  entraîner  des  oscillations  inaccepta- 
bles  de  ballant  de.  caisse. 

La  présente  invention  a  pour  but,  tout  en 
conservant  le  système  d'orientation  de  l'essieu 
principal  à  l'aide  d'un  essieu  supplémentaire,  de 
rendre  l'orientation  de  cet  essieu  principal  insensi- 

5  ble  aux  débattements  transversaux  entre  la  caisse 
et  l'essieu  principal,  en  évitant  ainsi  tout  risque 
d'instabilité  transversale  de  la  caisse  et  en  assurant 
un  bon  confort  aux  passagers  du  véhicule. 

Le  véhicule  selon  l'invention  est  caractérisé  en 
w  ce  que  l'articulation  de  la  barre  de  l'essieu  supplé- 

mentaire  à  la  caisse  s'effectue  par  l'intermédiaire 
d'une  tringle  horizontale  articulée  entre  ses  extré- 
mités  sur  une  tringle  verticale  reliant  le  milieu  de 
l'essieu  principal  au  milieu  de  la  partie  supérieure 

75  de  la  suspension  de  la  caisse  sur  l'essieu  principal. 
Il  est  décrit  ci-après,  à  titre  d'exemples  et  en 

référence  aux  figures  schématiques  du  dessin  an- 
nexé,  des  dispositifs  d'orientation  de  l'essieu  prin- 
cipal  avant  d'un  véhicule  en  tête  de  rame  du  genre 

20  connu  et  selon  l'invention. 
Dans  ces  figures,  les  angles  et  le  débattement 

transversal  entre  caisse  et  essieu  ont  été  exagérés 
pour  plus  de  clarté,  ces  angles  étant  en  fait  de 
l'ordre  de  quelques  degrés  et  le  débattement  au 

25  plus  de  quelques  centimètres. 
La  figure  1  représente  en  plan  le  dispositif 

connu. 
La  figure  2  représente  sa  disposition  par 

rapport  à  la  suspension  de  l'essieu  principal. 
30  La  figure  3  représente  l'angle  que  prend 

l'essieu  principal  avant  par  rapport  à  la  perpendi- 
culaire  à  l'axe  de  la  voie  et  l'angle  entre  l'axe  de  la 
caisse  et  l'alignement  de  la  voie,  lors  d'un  débatte- 
ment  transversal  de  la  caisse  par  rapport  à  l'essieu 

35  principal  sur  une  portion  de  voie  droite. 
La  figure  4  représente  le  dispositif  d'orienta- 

tion  de  l'invention. 
Dans  la  figure  1,  le  véhicule  ferroviaire  suit  la 

voie  en  courbe  1  d'axe  2.  Son  essieu  principal 
40  avant  3  de  point  milieu  en  4  et  à  traverse  5  est 

précédé  d'un  essieu  supplémentaire  11  de  point 
milieu  12  qu'il  entraîne  par  l'intermédiaire  de  la 
barre  9  articulée  en  8  sur  l'extrémité  de  la  traverse 
5  de  l'essieu  3. 

45  Les  roues  de  l'essieu  supplémentaire  peuvent 
être  de  plus  faible  diamètre  que  celles  de  l'essieu 
principal  3. 

Comme  il  a  été  démontré  dans  le  document 
FR-A-2584040,  l'essieu  principal  avant  3  et  l'essieu 

50  supplémentaire  11  restent  sensiblement  orientés 
suivant  le  rayon  de  courbure  de  la  voie,  (à  un  très 
petit  angle  e  près)  et  la  barre  d'attelage  9  très 
sensiblement  perpendiculaires  à  ce  rayon  de  cour- 
bure,  pourvu  qu'il  existe  entre  les  longueurs 
-  demi-empattement  de  la  voiture  (ou  demi-distan- 

2 



3ntre  les  axes  ae  roiauun  uoo  u  o»oi^   -~ 
x  essieux  principaux)  :  L 
igueur  de  la  barre  :  d 
istance  du  centre  de  rotation  4  de  l'essieu 

icipal  par  rapport  à  la  caisse  au  centre  de 

rtion  10  de  la  barre  par  rapport  à  cette  caisse  : 

listance  du  centre  de  rotation  4  de  l'essieu 

icipal  par  rapport  à  la  caisse  à  l'articulation  8 

re  l'essieu  principal  et  la  barre  :  b 
relations  : 

,  n.L =  n  +  n+d  —  
c|2  =  n(n  +  2L) 
le  dernière  relation  traduisant  l'aplomb  de  l'ex- 
mité  12  de  la  barre  avec  l'axe  longitudinal  de  la 

e. 
Le  dispositif  de  guidage  des  essieux  principaux 

isi  défini  est  cependant  sensible  aux  mouve- 
snts  transversaux  relatifs  qui  apparaissent  entre 

caisse  du  véhicule  et  ses  essieux  en  ligne  droite, 
fait  de  la  présence  d'une  suspension  entre  ces 

:ux  éléments,  à  la  suite  notamment  d'inégalités 

i  la  voie  en  hauteur  ou  en  écartement  des  rails, 

rtte  sensibilité  peut  se  traduire  en  particulier  pour 
i  essieu  principal  en  tête  de  rame  par  une  insta- 
lité  dynamique  entre  la  rotation  de  l'essieu  princi- 
il  et  le  mouvement  transversal  entre  caisse  et 

ssieu  principal. 
La  figure  2  représente  l'ensemble  d'un  essieu 

incipal  avant  et  de  l'essieu  supplémentaire  asso- 
é,  la  suspension  entre  l'essieu  principal  avant  et 

caisse  étant  représentée  par  les  ressorts  14  et 

5  (cette  suspension  étant  naturellement  générale- 
lent  plus  complexe). 

La  barre  9  qui  assure  l'orientation  de  l'essieu 

rincipal  3  est  liée  transversalement  d'un  côté  à  la 

aisse  par  l'articulation  10  et  de  l'autre  côté  à  la 

oie  par  l'intermédiaire  de  l'essieu  supplémentaire 
1. 

La  figure  3  représente  le  débattement  qui  ap- 
iarait  entre  la  caisse  et  l'essieu  principal  avant  du 

éhicule  et  son  influence  sur  l'orientation  des  es- 

:ieux.  Le  milieu  de  la  caisse  s'écartant  d'une  dis- 

ance  t  du  milieu  de  l'essieu  principal  avant,  le 

>oint  de  rotation  10  de  la  barre  par  rapport  à  la 

;aisse  et  le  point  8  d'articulation  de  cette  barre  par 

apport  à  l'essieu  3  se  trouvent  placés  au-dessus 

te  la  suspension  de  cet  essieu  principal  et  partici- 

Dent  à  ce  débattement.  L'essieu  principal  avant  et 

'essieu  supplémentaire  s'écartent  alors  de  la  per- 
Dendiculaire  à  l'axe  de  la  voie  d'angles  très  peu 
différents 

Cette  rotation  des  essieux  principaux  a  pour 

voie,  mais  la  caisse  dépasse  alors  sa  position 
d'équilibre  en  sens  contraire,  engendrant  des  oscil- 

lations  qui  sont  susceptibles  de  s'amplifier  dans 

certaines  conditions.  Ces  oscillations,  nuisibles  au 
confort  des  passagers  du  véhicule,  sont  inaccepta- 
bles. 

La  figure  4  représente  le  dispositif  de  l'inven- 

tion.  Le  point  d'articulation  de  la  barre  9  par  rapport 
à  la  caisse  n'est  plus  directement  sur  la  caisse, 

mais  se  trouve  en  17  sur  une  tringle  intermédiaire 
essentiellement  horizontale  16  dont  l'extrémité  op- 
posée  10  est,  elle,  articulée  sur  la  caisse  à  l'extré- 

mité  d'un  court  segment  vertical.  Cette  tringle  est 
elle-même  articulée  en  18  dans  sa  zone  centrale  à 

la  partie  centrale  d'une  tringle  verticale  19  dont  les 

extrémités  4  et  20  sont  liées  respectivement  aux 

plans  inférieur  et  supérieur  de  la  suspension  de 

l'essieu  principal  au  milieu  4  de  l'essieu  principal  et 

en  20  au  milieu  de  la  traverse  5  de  l'essieu  princi- 

pal  reliant  les  extrémités  supérieures  des  suspen- 
sions  1  4  et  1  5. 

De  ce  fait,  lors  d'un  débattement  transversal  t 

de  la  caisse  par  rapport  à  l'essieu  principal  avant 

du  véhicule,  on  observe  que 
-  le  point  de  rotation  10  de  la  tringle  intermédiaire 

16  par  rapport  à  la  caisse  se  déplace  lui  aussi  de 

la  distance  t  par  rapport  à  l'essieu  principal. 
-  en  admettant  que  le  point  d'articulation  18  de  la 

tringle  intermédiaire  1  6  autour  de  la  tringle  verticale 

19  soit  au  milieu  de  cette  tringle  intermédiaire,  ce 

point  d'articulation  se  déplace  de  t/2  par  rapport  à 

l'essieu  (et  plus  généralement  de  t/n  si  sa  distance 

au  point  d'articulation  17  est  la  fraction  1/n  de  la 

;  longueur  ramenée  à  un  plan  horizontal  de  cette 

tringle  horizontale) 
-  le  point  17  de  rotation  de  la  barre  9  par  rapport  a 

la  tringle  intermédiaire  16  ne  se  déplace  pas  par 
rapport  à  l'essieu  principal  3. 

o  Dès  lors,  ni  le  point  de  rotation  4  de  l'essieu 

principal  avant  par  rapport  à  la  caisse,  ni  le  point 
de  rotation  fictif  17  de  la  barre  par  rapport  à  la 

caisse,  ni  le  point  d'articulation  8  de  la  barre  par 

rapport  à  l'essieu  principal  avant  ne  subissent  plus 

s  les  déplacements  transversaux  entre  caisse  et  es- 

sieu  principal,  et  l'orientation  de  l'essieu  principal 
avant  est  devenue  insensible  à  ces  déplacements 
transversaux.  La  caisse  ne  subit  plus  d'oscillations 
entraînées  par  les  corrections  angulaires  des  es- 

;o  sieux  résultant  de  tels  déplacements. 

55  Véhicule  guidé  d'extrémité  de  rame  ferroviaire, 
à  essieux  orientables,  du  type  constitué  par  une 

caisse  portée  par  des  essieux  principaux  munis 

chacun  de  deux  roues  et  comportant,  au  niveau  de 
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■̂■û uu  woiou  piiiiuipai,  une  navciits  ôj  qui  pivoie 
autour  d'un  axe  par  rapport  à  la  caisse  et  qui  porte 
l'essieu  principal  (3),  et  une  barre  (9)  articulée 
autour  d'un  point  (10)  de  la  caisse  disposé  sur 
l'axe  de  roulis  du  véhicule  et  en  contact  en  un  5 
autre  point  (8)  avec  la  traverse  (5)  dont  elle  com- 
mande  l'angle  de  rotation,  et  comportant  à  son 
extrémité  libre  un  essieu  supplémentaire  (11)  de 
guidage  de  l'essieu  principal  (3)  disposé  à  l'exté- 
rieur,  la  barre  (9)  étant  fixée  sur  l'essieu  supplé-  10 
mentaire  de  guidage  perpendiculairement  au  milieu 
de  ce  dernier,  et  dans  lequel  le  demi-empattement 
(L)  du  véhicule,  la  distance  (n)  entre  le  centre  de 
rotation  (4)  de  l'essieu  principal  par  rapport  à  la 
caisse  et  le  centre  de  rotation  fictif  de  la  barre  75 
correspondante  (17)  par  rapport  à  la  caisse,  la 
longueur  de  la  barre  (d)  et  la  distance  (b)  séparant 
le  centre  de  rotation  de  l'essieu  principal  par  rap- 
port  à  la  caisse  du  point  d'articulation  de  la  barre 
et  de  la  traverse  (5)  sont  liés  par  les  relations  20 

,  n  L b  =  n  + ï ï + d —  
itd2  =  n  (n  +  2L), 
aractérisé  en  ce  que  l'articulation  de  la  barre  (9)  à 
î  caisse  s'effectue  par  l'intermédiaire  d'une  tringle  25 
orizontale  (16)  articulée  entre  ses  extrémités  (10, 
7)  sur  une  tringle  verticale  (19)  reliant  le  milieu  (4) 
e  l'essieu  principal  au  milieu  (20)  de  la  partie 
upérieure  de  la  suspension  (14,  15)  de  la  caisse 
ur  l'essieu.  30 
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