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(54) Bogie de véhicule ferroviaire articulé

(57) Ce bogie comprend deux paires de roues (2),
les roues (2) d’une paire étant reliées l’une à l’autre par
un arbre pour former un essieu (4), lesdits essieux (4)
étant reliés l’un à l’autre par deux demi-châssis (8) com-
prenant chacun deux longerons (10) reliés l’un à l’autre
par une traverse (12), lesdits longerons (10) reposant
sur un desdits essieux (4), les traverses (10) des demi-
châssis (8) étant articulées par un moyen d’articulation

(18) de sorte à permettre une rotation d’un demi-châssis
(8) par rapport à l’autre autour d’un axe (A) sensiblement
longitudinal. Chaque longeron (10) d’un demi-châssis (8)
est relié à un longeron (10) de l’autre demi-châssis (8)
par une bielle (20) montée de façon articulée autour
d’axes transversaux sur lesdits longerons (10), ladite
bielle (20) s’étendant au moins en partie dans un plan
horizontal décalé en hauteur par rapport au plan horizon-
tal passant par le moyen d’articulation (18).
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Description

[0001] La présente invention concerne un bogie de vé-
hicule ferroviaire du type comprenant deux paires de
roues, les roues d’une paire étant reliées l’une à l’autre
par un arbre pour former un essieu, lesdits essieux étant
reliés l’un à l’autre par un châssis comprenant deux demi-
châssis, chaque demi-châssis comprenant deux longe-
rons reliés l’un à l’autre par une traverse, lesdits longe-
rons reposant sur un desdits essieux, les traverses des
demi-châssis étant articulées l’une par rapport à l’autre
par un moyen d’articulation de sorte à permettre une ro-
tation d’un demi-châssis par rapport à l’autre autour d’un
axe sensiblement longitudinal.
[0002] L’invention concerne également un véhicule
ferroviaire comprenant un tel bogie.
[0003] Les bogies de véhicules ferroviaires doivent
pouvoir franchir des gauches, c’est-à-dire pouvoir pré-
senter des points d’appuis au sol qui ne sont pas dans
un même plan de roulement, car les voies peuvent pré-
senter des défauts, appelés « gauches ».
[0004] Lorsque le bogie est de type « châssis rigide »,
c’est principalement la souplesse de la suspension entre
les essieux et le châssis de bogie qui permet de limiter
les déchargements de roue lors de franchissement de
gauches de voie. Lorsque le bogie est de type « châssis
articulé », comme par exemple le bogie décrit dans le
document EP 0 409 128, c’est l’articulation de deux demi-
châssis autour d’un axe transversal qui permet de limiter
les déchargements de roue induits par les défauts de
voie.
[0005] Un châssis rigide exige cependant la présence
d’une suspension primaire, c’est-à-dire d’une suspen-
sion disposée entre les essieux et le châssis de bogie,
pour reprendre les gauches, suspension qui est encom-
brante et lourde. Un châssis articulé peut ne pas présen-
ter de suspensions primaires car les déformations sous
gauches sont reprises par l’articulation du châssis. Cette
solution permet ainsi de gagner du poids et est écono-
miquement plus intéressante.
[0006] Le châssis du bogie est soit du type
« extérieur », lorsque les longerons sont disposés à l’ex-
térieur des roues, en général en reposant sur des boites
d’essieu disposées à l’extérieur des roues ou au contraire
du type « intérieur » lorsque les longerons sont disposés
à l’intérieur des roues, c’est-à-dire entre les roues, sur
des boites d’essieux également disposées à l’intérieur
des roues. Un châssis intérieur permet de réduire la mas-
se du bogie et de réduire ses coûts de fabrication. Un tel
châssis permet également de loger les étriers de freins
à l’extérieur du châssis, ce qui améliore l’accessibilité à
ces étriers pour un éventuel démontage.
[0007] Le châssis extérieur est plus encombrant et
ajoute une masse importante au véhicule ferroviaire. Ce-
pendant, il permet de loger un moteur plus gros et plus
puissant entre les roues, puisque les boites d’essieux
situées à l’extérieur des roues libère de la place entre
les roues.

[0008] L’un des buts de l’invention est de pallier ces
inconvénients en proposant un bogie peu encombrant et
de masse réduite.
[0009] A cet effet, l’invention concerne un bogie du ty-
pe précité, dans lequel chaque longeron d’un demi-châs-
sis est relié à un longeron de l’autre demi-châssis par
une bielle montée de façon articulée autour d’axes sen-
siblement transversaux sur lesdits longerons, ladite biel-
le s’étendant au moins en partie dans un plan horizontal
décalé en hauteur par rapport au plan horizontal passant
par le moyen d’articulation.
[0010] Selon d’autres caractéristiques du bogie :

- un moteur est fixé à la traverse d’un demi-châssis,
ledit moteur s’étendant entre les roues de l’essieu
sur lequel repose ledit demi-châssis et entraînant la
rotation dudit essieu ;

- les longerons d’un demi-châssis reposent sur un des
essieux par l’intermédiaire d’au moins une suspen-
sion primaire permettant un déplacement relatif ver-
tical de l’essieu par rapport au demi-châssis repo-
sant sur ledit essieu ;

- les longerons de chaque demi-châssis reposent sur
des boîtes d’essieu de chaque essieu, lesdites boî-
tes étant disposées entre les roues dudit essieu ;

- les longerons de chaque demi-châssis reposent sur
des boîtes d’essieu de chaque essieu, lesdites boî-
tes étant disposées à l’extérieur des roues dudit
essieu ;

- les bielles présentent une forme d’étrier et logent
des suspensions secondaires, lesdites suspensions
secondaires permettant un déplacement relatif ver-
tical du bogie par rapport au véhicule ferroviaire sur
lequel ledit bogie est monté ;

- les bielles présentent une forme de barreau, les de-
mi-châssis comprenant des platines disposées en
saillie selon la direction transversale par rapport aux
bielles, lesdites platines supportant des suspensions
secondaires, lesdites suspensions secondaires per-
mettant un déplacement relatif vertical du bogie par
rapport au véhicule ferroviaire sur lequel ledit bogie
est monté ;

- la différence de hauteur entre le plan horizontal dans
lequel s’étendent au moins en partie les bielles et le
plan horizontal passant par le joint d’articulation est
au minimum égale au 1/6 de l’empattement du
bogie ;

- l’écartement selon la direction transversale entre les
deux bielles est approximativement égal au 1/3 de
l’empattement du bogie.

[0011] L’invention concerne également un véhicule
ferroviaire comprenant au moins un bogie tel que décrit
ci-dessus.
[0012] D’autres aspects et avantages de l’invention
apparaîtront à la lecture de la description qui suit, donnée
à titre d’exemple et faite en référence aux dessins an-
nexés, dans lesquels :
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- la Fig. 1 est une représentation en perspective d’un
bogie de véhicule ferroviaire selon un premier mode
de réalisation de l’invention,

- la Fig. 2 est une représentation en perspective d’un
bogie selon un autre mode de réalisation de l’inven-
tion,

- la Fig. 3 est une représentation en perspective d’un
bogie selon un autre mode de réalisation de l’inven-
tion.

[0013] Dans la description, les termes « vertical » et
« horizontal » sont définis par rapport à un bogie monté
dans un véhicule ferroviaire. Ainsi, un plan horizontal est
sensiblement parallèle au plan dans lequel s’étendent
les essieux et le plan vertical est sensiblement parallèle
au plan dans lequel s’étendent les roues. Le terme
« longitudinal » est défini par rapport à la direction dans
laquelle s’étend un véhicule ferroviaire dans un plan ho-
rizontal et le terme « transversal » est défini selon une
direction sensiblement perpendiculaire à la direction lon-
gitudinale dans un plan horizontal.
[0014] En référence à la Fig. 1, on décrit un bogie 1
de véhicule ferroviaire (non représenté), par exemple un
métro.
[0015] Le bogie 1 comprend deux paires de roues 2,
les roues 2 de chaque paire étant reliées l’une à l’autre
par arbre pour former un essieu 4. Les essieux 4 sont
reliés l’un à l’autre par un châssis 6, dit intérieur, com-
prenant deux demi-châssis 8 solidaires chacun d’un es-
sieu 4. Par châssis intérieur, on entend que le châssis 6
s’étend sensiblement entre les roues 2 selon la direction
transversale sans « déborder » de celles-ci.
[0016] Chaque demi-châssis 8 comprend deux longe-
rons 10, s’étendant sensiblement longitudinalement, re-
liés l’un à l’autre par une traverse 12, s’étendant sensi-
blement transversalement. Chaque longeron 10 repose
sur les boîtes d’essieu 14 d’un essieu 4, lesdites boîtes
d’essieu 14 étant disposées sensiblement contre les
roues 2 de l’essieu 4 entre lesdites roues 2. La traverse
12 s’étend à une hauteur inférieure à celle des longerons
10, comme représenté sur la Fig. 2, ce qui permet de
dégager un espace plus important entre les deux essieux
4 du bogie 1.
[0017] Les traverses 12 des demi-châssis 8 sont arti-
culées l’une à l’autre par un joint d’articulation 18, ou
rotule, de sorte à permettre une rotation d’un demi-châs-
sis 8 par rapport à l’autre autour d’un axe A sensiblement
longitudinal, ladite rotation permettant de s’adapter aux
gauches subies par le bogie. L’articulation peut être du
type à rotule sphérique sèche ou du type articulation
caoutchouc sphérique ou cylindrique. Cette rotule bloque
les trois translations le long des axes sensiblement lon-
gitudinal A, transversal Y et vertical Z des deux demi-
châssis l’un par rapport à l’autre.
[0018] Les longerons 10 des demi-châssis 8 en regard
sont reliés l’un à l’autre par deux bielles 20 de sorte à
bloquer les rotations relatives des deux demi-châssis
autour des axes sensiblement vertical Z et sensiblement

transversal Y passant par le joint d’articulation 18. Les
deux demi châssis sont alors maintenus l’un à l’autre de
sorte que les essieux restent parallèles et que le bogie
1 ne se replie pas sur lui même sous l’effet de la charge
verticale. En revanche les deux demi-châssis peuvent
tourner l’un par rapport à l’autre autour de l’axe A sensi-
blement longitudinal pour accepter les gauches de voie.
[0019] Pour ce faire, les points de liaison des deux
bielles 20 aux longerons 10 sont positionnés dans un
plan horizontal décalé par rapport au plan horizontal pas-
sant par le joint d’articulation 18. Selon le mode de réa-
lisation représenté sur les figures, les points de liaison
des deux bielles 20 sont positionnés dans un plan hori-
zontal s’étendant au-dessus du plan horizontal passant
par le joint d’articulation 18. Selon un autre mode de réa-
lisation, les points de liaison des deux bielles s’étendant
dans un plan s’étendant en dessous du plan horizontal
passant par le joint d’articulation 18. Les bielles sont éga-
lement écartées dans la direction transversale l’une de
l’autre. La différence de hauteur H entre le plan horizontal
des points de liaison des bielles 20 et le plan horizontal
passant par le joint d’articulation 18 doit être suffisant
pour limiter les efforts subis par ces bielles 20 et par le
joint d’articulation 18 sous l’effet de la charge verticale.
Cette distance H doit approximativement être au mini-
mum égale à 1/6 de l’empattement du bogie. L’écarte-
ment L entre les deux bielles doit être suffisant pour li-
miter les efforts subis par ces bielles et par le joint d’ar-
ticulation, sous l’effet des efforts d’inscription en courbe
par exemple. L’écartement doit approximativement être
égal à 1/3 de l’empattement du bogie pour un bogie cir-
culant sur une voie d’écartement normal, c’est-à-dire pré-
sentant un écartement entre les rails de la voie sensible-
ment égal à 1435 mm.
[0020] Les bielles 20 sont liées aux longerons 10, par
des articulations 21, principalement autour d’axes sen-
siblement transversaux, afin de permettre la liberté prin-
cipale recherchée des deux demi-châssis 8 l’un par rap-
port à l’autre pour franchir les gauches de voie. Les ar-
ticulations 21 des bielles peuvent être du type à rotule
sphérique sèche ou du type articulation caoutchouc
sphérique ou cylindrique.
[0021] Dans un premier mode de réalisation de l’in-
vention illustré par la figure 1, les bielles 20 présentent
par exemple une forme d’étrier permettant le logement
d’une suspension secondaire 22 dans chacune desdites
bielles 20. On parle alors de suspension secondaire
« intégrée » dans chaque bielle 20, comme représenté
dans la figure 1. Dans cet exemple, chaque bielle 20 est
composée de deux éléments, un premier élément en for-
me d’étrier 23 relié par les articulations 21 aux longerons
10, et un deuxième élément 25 qui est disposé sur les
deux parties supérieures de l’étrier 23 et qui relie lesdites
parties entre elles. La fonction de ce deuxième élément
25 est d’éviter l’écartement de l’étrier sous l’effet des ef-
forts longitudinaux engendrés par la suspension secon-
daire 22. Les suspensions secondaires 22 permettent un
déplacement relatif vertical du bogie 1 par rapport au
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véhicule ferroviaire sur lequel ledit bogie 1 est monté. La
suspension secondaire 22 peut être de type pneumati-
que ou de type suspension élastomère.
[0022] Dans un autre mode de réalisation de l’inven-
tion illustré par la figure 3, les bielles 20 sont réalisées
sous la forme de barreaux 27 reliant les longerons 10
des demi-châssis 8 entre eux et reliés à ces longerons
par les articulations 21. Les demi-châssis 8 comprennent
des platines 29 disposées en saillie selon la direction
transversale par rapport aux bielles 20, comme repré-
senté sur la figure 3. C’est-à-dire que les platines 29 sont
disposées au delà de l’espace séparant les bielles 20.
Les platines 29 s’étendent par exemple sensiblement
jusqu’au niveau des roues 2. Ces platines 29 reçoivent
les suspensions secondaires 22. Bien que le bogie selon
ce mode de réalisation soit plus encombrant que celui
du premier mode de réalisation, il est plus simple et moins
coûteux à réaliser.
[0023] Le bogie décrit ci-dessus peut être moteur,
c’est-à-dire qu’au moins un des essieux 4 est entraîné
en rotation par un moteur 24. Selon le mode de réalisation
représenté sur la Fig. 2, seul un essieu est entraîné par
un moteur 24, tandis que selon le mode de réalisation
représenté sur la Fig. 1 ou 3, les deux essieux 4 du bogie
1 sont entraînés chacun par un moteur 24.
[0024] Le moteur 24 est par exemple fixe par rapport
au châssis 6 du bogie 1, fixé par exemple à une traverse
12 d’un demi-châssis 8 par un étrier de fixation 26 et
s’étend au voisinage de l’essieu 4 qu’il entraîne, sensi-
blement entre les deux roues 2.
[0025] D’autres montages du moteur, à arbre creux ou
à « Canon box » sont évidemment envisageables.
[0026] Dans le cas d’un moteur puissant et encom-
brant, les boites d’essieux 14 seront disposées à l’exté-
rieur des roues et les demi-châssis seront écartés dans
la direction transversale pour reposer sur ces boites d’es-
sieux.
[0027] Dans l’exemple de la figure 1, une suspension
primaire 16 qui ne reprend que les débattements verti-
caux est interposée entre chaque longeron 10 et la boîte
d’essieu 14 sur laquelle ledit longeron 10 repose. La sus-
pension primaire 16 est ici réalisée par un ensemble
constitué de deux articulations 30 de type caoutchouc
cylindrique par exemple, disposées respectivement en-
tre la traverse 12 et chaque boite d’essieu 14, qui maté-
rialisent un axe de rotation transversal de l’essieu 4 par
rapport au demi-châssis de bogie 8, et de deux plots
caoutchouc 32 par exemple placés respectivement entre
le longeron 10 du demi-châssis 8 et chaque boite d’es-
sieu 14. Cette suspension primaire 16 permet un dépla-
cement vertical relatif de l’essieu 4 par rapport au demi-
châssis 8, c’est-à-dire que l’essieu 4 est suspendu par
rapport au châssis selon une direction sensiblement ver-
ticale. La suspension primaire 16 est particulièrement
peu encombrante.
[0028] Le fait de prévoir un châssis comprenant de
simples suspensions primaires ne reprenant que les dé-
placement verticaux et une articulation entre les deux

demi-châssis 8 prenant les prises de gauche, permet de
se passer d’une suspension complexe reprenant tous
ces déplacements du bogie. On réalise ainsi une écono-
mie d’espace permettant de loger plus facilement un en-
semble moto-réducteur entre les roues du bogie. La sus-
pension primaire présente notamment l’avantage de per-
mettre une diminution des masses suspendues, surtout
dans le cas d’un bogie motorisé.
[0029] Le bogie peut également être porteur, c’est-à-
dire qu’aucun de ses essieux n’est entraîné en rotation.
Dans ce cas, le châssis peut ne pas comporter de sus-
pension primaire, le passage des gauches étant repris
par le joint d’articulation 18.
[0030] On obtient ainsi un bogie 1 porteur ou moteur
avec un châssis 8 articulé intérieur ou extérieur, avec ou
sans suspension primaire, qui est peu encombrant et de
faible masse.

Revendications

1. Bogie (1) de véhicule ferroviaire comprenant deux
paires de roues (2), les roues (2) d’une paire étant
reliées l’une à l’autre par un arbre pour former un
essieu (4), lesdits essieux (4) étant reliés l’un à l’autre
par un châssis (6) comprenant deux demi-châssis
(8), chaque demi-châssis (8) comprenant deux lon-
gerons (10) reliés l’un à l’autre par une traverse (12),
lesdits longerons (10) reposant sur un desdits es-
sieux (4), les traverses (10) des demi-châssis (8)
étant articulées l’une par rapport à l’autre par un
moyen d’articulation (18) de sorte à permettre une
rotation d’un demi-châssis (8) par rapport à l’autre
autour d’un axe (A) sensiblement longitudinal, ca-
ractérisé en ce que chaque longeron (10) d’un de-
mi-châssis (8) est relié à un longeron (10) de l’autre
demi-châssis (8) par une bielle (20) montée de façon
articulée autour d’axes sensiblement transversaux
sur lesdits longerons (10), ladite bielle (20) s’éten-
dant au moins en partie dans un plan horizontal dé-
calé en hauteur par rapport au plan horizontal pas-
sant par le moyen d’articulation (18).

2. Bogie selon la revendication 1, caractérisé en ce
qu’un moteur (24) est fixé à la traverse (12) d’un
demi-châssis (8), ledit moteur (24) s’étendant entre
les roues (2) de l’essieu (4) sur lequel repose ledit
demi-châssis (8) et entraînant la rotation dudit essieu
(4).

3. Bogie selon la revendication 1 ou 2, caractérisé en
ce que les longerons (10) d’un demi-châssis (8) re-
posent sur un des essieux (4) par l’intermédiaire d’au
moins une suspension primaire (16) permettant un
déplacement relatif vertical de l’essieu (4) par rap-
port au demi-châssis (8) reposant sur ledit essieu (4).

4. Bogie selon l’une des revendications précédentes,
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caractérisé en ce que les longerons (10) de chaque
demi-châssis (8) reposent sur des boîtes d’essieu
(14) de chaque essieu (4), lesdites boîtes (14) étant
disposées entre les roues (2) dudit essieu (4).

5. Bogie selon l’une des revendications 1 à 3, carac-
térisé en ce que les longerons (10) de chaque demi-
châssis (8) reposent sur des boîtes d’essieu (14) de
chaque essieu (4), lesdites boîtes (14) étant dispo-
sées à l’extérieur des roues (2) dudit essieu (4).

6. Bogie selon l’une quelconque des revendications 1
à 5, caractérisé en ce que les bielles (20) présen-
tent une forme d’étrier et logent des suspensions
secondaires (22), lesdites suspensions secondaires
(22) permettant un déplacement relatif vertical du
bogie (1) par rapport au véhicule ferroviaire sur le-
quel ledit bogie (1) est monté.

7. Bogie selon l’une quelconque des revendications 1
à 5, caractérisé en ce que les bielles (20) présen-
tent une forme de barreau, les demi-châssis (8) com-
prenant des platines (29) disposées en saillie selon
la direction transversale par rapport aux bielles (20),
lesdites platines (29) supportant des suspensions
secondaires (22), lesdites suspensions secondaires
(22) permettant un déplacement relatif vertical du
bogie (1) par rapport au véhicule ferroviaire sur le-
quel ledit bogie (1) est monté.

8. Bogie selon l’une quelconque des revendications 1
à 7, caractérisé en ce que la différence de hauteur
(H) entre le plan horizontal dans lequel s’étendent
au moins en partie les bielles (20) et le plan horizontal
passant par le joint d’articulation (18) est au mini-
mum égale au 1/6 de l’empattement du bogie.

9. Bogie selon l’une quelconque des revendications 1
à 8, caractérisé en ce que l’écartement (L) selon
la direction transversale entre les deux bielles (20)
est approximativement égal au 1/3 de l’empattement
du bogie.

10. Véhicule ferroviaire comprenant au moins un bogie
selon l’une quelconque des revendications 1 à 9.
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