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Description

Titre de l'invention : Dispositif d’appui a trois points, véhicule et
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[0002]

[0003]

[0004]

[0005]

[0006]

[0007]

[0008]

rame associés

La présente invention concerne un dispositif d’appui a trois points. La présente
invention porte aussi sur un véhicule associé. La présente invention concerne
également une rame de chemin de fer.

Un véhicule ferroviaire comprend généralement une caisse en appui sur des bogies.
En particulier, chaque caisse est de maniere classique en appui sur deux bogies.

La [Fig.1] illustre un exemple d’une configuration classique d’une caisse 10 en appui
sur deux bogies 12, 14. Chaque bogie 12, 14 comprend deux essieux 16 ayant chacun
deux roues 18 (seule une référence 18 est représentée pour ne pas surcharger la [Fig.1]
), deux suspensions pneumatiques secondaires 20 et une barre antiroulis 22. Chaque
suspension pneumatique secondaire 20 est associ€e a une suspension de secours 24
venant remplacer ladite suspension pneumatique secondaire 20 lorsque celle-ci est dé-
fectueuse. Ainsi, la caisse 10 est en appui quatre points, chaque point étant formé par
une suspension pneumatique secondaire 20 distincte ou par la suspension de secours 24
associ€e a une suspension pneumatique secondaire 20 défectueuse. Une telle confi-
guration est dite hyperstatique.

Néanmoins, une telle configuration en appui quatre points est problématique lorsque
la voie présente des défauts géométriques, notamment des gauches de voie. Un gauche
de voie désigne une distorsion plane permettant de passer d’une portion de voie
installée a plat a une portion de voie installée en devers (différence de hauteur entre
deux rails d’une méme voie en vis-a-vis I’'un de I’autre). En particulier, dans une telle
configuration quatre points, les appuis sont relativement rigides lorsque les sus-
pensions secondaires sont dégonflées, ce qui leur confere une capacité limitée de
compenser les gauches de voie. Le risque est qu’une roue ne soit plus en contact avec
le rail, ce qui pourrait induire un déraillement.

Une solution serait d’avoir recours a des suspensions primaires optimisées pour
absorber les débattements. Les suspensions primaires sont les suspensions entre les
essieux et le chéssis du bogie.

Toutefois, une telle solution complexifie la fabrication des suspensions primaires, et
s’avere onéreuse.

Il existe donc un besoin pour un moyen permettant d’améliorer la sécurité d’un
véhicule ferroviaire circulant sur une voie présentant des défauts géométriques, sans
complexifier la fabrication des suspensions primaires.

A cet effet, la présente description a pour objet un dispositif d’appui a trois points
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pour une caisse d’un véhicule, notamment ferroviaire, le dispositif comprenant :

a. un premier bogie propre a supporter la caisse par un premier point d’appui, le
premier bogie comprenant deux premicres suspensions pneumatiques se-
condaires et une suspension centrale de secours, les premieres suspensions
pneumatiques secondaires ¢tant pneumatiquement reliées, le premier point
d’appui étant formé par les deux premicres suspensions pneumatiques se-
condaires pneumatiquement reliées ou par la suspension centrale de secours
lorsque les premicres suspensions pneumatiques secondaires sont dysfonc-
tionnelles, et

b. un second bogie propre a supporter la caisse par un deuxieme et un troisiéme
point d’appui, le second bogie comprenant deux secondes suspensions pneu-
matiques secondaires, chaque seconde suspension pneumatique secondaire
étant associc¢e a un composant de régulation distinct propre a réguler la
pression d’air dans ladite seconde suspension pneumatique secondaire et a une
suspension latérale de secours distincte, chacun du deuxieme et du troisicme
point d’appui étant formé par une seconde suspension pneumatique se-
condaire distincte ou par la suspension latérale de secours associée a ladite
seconde suspension pneumatique secondaire lorsque ladite seconde
suspension pneumatique secondaire est dysfonctionnelle.

Suivant des modes de réalisation particuliers, le dispositif comprend une ou plusieurs
des caractéristiques suivantes, prise(s) isolément ou suivant toutes les combinaisons
techniquement possibles :

- les premicres suspensions pneumatiques secondaires sont disposées latéralement de
part et d’autre de la suspension centrale de secours ;

- le premier bogie comprend un pivot central autour duquel le premier bogie est
propre a pivoter, la suspension centrale de secours €tant disposée sur un axe passant
par le pivot central et dans la direction longitudinale, dit axe longitudinal central ;

- la suspension centrale de secours comprend au moins un €élément de secours
disposé en amont ou en aval du pivot central sur I’axe longitudinal central, la
suspension centrale de secours comprenant, avantageusement, au moins deux éléments
de secours disposés sur I’axe longitudinal central de part et d’autre du pivot central ;

- le ou chaque élément de secours comprend un organe élastique et un élément
d’appui, un jeu de fonctionnement étant ménagé entre 1’organe élastique et I’élément
d’appui tant que les premieres suspensions pneumatiques secondaires sont fonc-
tionnelles, le jeu de fonctionnement étant propre a étre comblé lorsque les premicres
suspensions pneumatiques secondaires sont dysfonctionnelles ;

- la suspension centrale de secours comprend une suspension en forme de disque

évidé, le disque évidé étant fixé sur le pivot central ;



[0016] - le premier bogie est dépourvu de systeme antiroulis ;

[0017] - le premier bogie comprend un pivot central définissant un axe longitudinal central,
I’axe longitudinal central étant dans la direction longitudinale et passant par le pivot
central, les premicres suspensions pneumatiques secondaires ¢tant alimentées par un
méme composant de régulation, le composant de régulation étant avantageusement
disposé sur I’axe longitudinal central.

[0018]  La présente description se rapporte €galement a un véhicule, notamment ferroviaire,
comprenant au moins une caisse supportée par un dispositif a trois points d’appui tel
que décrit précédemment.

[0019]  La présente description se rapporte aussi a une rame de chemin de fer comprenant
une pluralité de véhicules reli€s les uns aux autres, au moins 1’un des véhicules étant
tel que décrit précédemment.

[0020]  D’autres caractéristiques et avantages de I’invention apparaitront a la lecture de la
description qui suit de modes de réalisation de 1’invention, donnés a titre d’exemple
uniquement et en référence aux dessins qui sont :

[0021] [Fig.1], [Fig.1], une représentation schématique d’un exemple d’une caisse de
véhicule de 1’état de la technique, la caisse de véhicule étant supportée par deux bogies
définissant quatre points d’appui,

[0022] [Fig.2], [Fig.2], une représentation schématique d’un exemple d’une caisse de
véhicule supportée par un dispositif d’appui a trois points, le dispositif d’appui
comprenant un premier bogie définissant un premier point d’appui et un second bogie
définissant un deuxieme et un troisieme point d’appui,

[0023]  [Fig.3], [Fig.3], une représentation schématique d’un exemple d’un premier bogie dé-
finissant un premier point d’appui, dans cet exemple le premier bogie comprend une
suspension centrale de secours formée de deux éléments de secours disposés de part et
d’autre du pivot central du premier bogie selon une direction longitudinale, et

[0024] [Fig.4], [Fig.4], une représentation schématique du premier bogie de la [Fig.3] vue en
coupe selon un axe longitudinal, dit central.

[0025]  Dans la description, le terme « longitudinal » est défini par rapport a la direction
selon laquelle circule le véhicule, c’est-a-dire la direction dans laquelle s’étendent les
rails sur lesquels ce véhicule circule. La direction longitudinale est représentée sur les
figures par un axe X. Le terme « transversal » est défini par rapport a une direction
sensiblement perpendiculaire a la direction longitudinale dans un plan horizontal,
c’est-a-dire la direction selon laquelle les rails sont écartés 1’un de I’autre. La direction
transversale est représentée sur les figures par un axe Y. La direction perpendiculaire a
la direction longitudinale et a la direction transversale est appelée « direction
verticale » et est représentée sur les figures par un axe Z. Les termes « avant » et

« arriere » sont définis par rapport a la direction de roulement du véhicule ferroviaire.
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Un dispositif 30 d’appui a trois points pour la caisse 32 d’un véhicule est illustré en
référence a la [Fig.2] et aux figures 3 et 4 qui illustrent un exemple spécifique d’un
bogie du dispositif 30.

Le véhicule est, par exemple, un véhicule ferroviaire, par exemple un véhicule d’une
rame de chemin de fer. La rame de chemin de fer est, par exemple, un train, un métro,
un tramway, ou plus généralement tous types de structures roulantes.

De préférence, la rame est non articulée et tous les véhicules de la rame sont des
véhicules dont la caisse est supportée par un dispositif 30 a trois points d’appui.

Dans un autre exemple, la rame est articulée et au moins la voiture clé de la rame
(voiture supportée par deux bogies) est supportée par un dispositif 30 a trois points
d’appui. La voiture clé est, par exemple, un véhicule d’extrémité de la rame, avanta-
geusement le véhicule de téte de la rame.

Le dispositif 30 est propre a supporter la caisse 32 par seulement trois points d’appui,
a la différence du dispositif de 1’état de la technique a quatre points d’appui.

Le dispositif 30 comprend un premier bogie 40 et un second bogie 42. Le premier
bogie 40 et le second bogie 42 sont les seuls bogies du dispositif 30, et ainsi les seuls
bogies supportant la caisse 32. Chacun du premier bogie 40 et du second bogie 42 est
ou non motorisé.

Chacun du premier bogie 40 et du second bogie 42 comprend un chéssis 43, deux
essieux 46 ayant chacun deux roues 48 (seule une référence 48 est représentée sur la
[Fig.2] pour ne pas surcharger la figure).

Chacun du premier bogie 40 et du second bogie 42 présente, en outre, un pivot
central 49 définissant un axe vertical de pivotement, dit axe bogie Zg. Chaque bogie
40, 42 est, ainsi, articulé par rapport a la caisse 32 selon 1’axe bogie Zg. Le pivot
central 49 permet aussi de définir un axe longitudinal central X, 1’axe longitudinal
central X; étant selon la direction longitudinale X et passant par le pivot central 49.

Les caractéristiques spécifiques a chacun du premier bogie 40 et du second bogie 42
sont décrites dans ce qui suit.

En particulier, dans ce qui suit, le terme « suspension secondaire » désigne une
suspension pneumatique entre le chassis d’un bogie et la caisse du véhicule supportée
par le bogie. Le terme « suspension de secours » désigne une suspension propre a
remplacer une suspension secondaire lorsque ladite suspension secondaire est dé-
fectueuse (suspension dégonflée ou crevée par exemple).

Le premier bogie 40 est propre a supporter la caisse 32 par un premier point d’appui.

Le premier bogie 40 comprend deux premieres suspensions pneumatiques se-
condaires 50 et une suspension centrale de secours 52.

Avantageusement, le premier bogie 40 est dépourvu de systeme antiroulis.

Les premieres suspensions pneumatiques secondaires 50 sont les seules suspensions
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secondaires du premier bogie 40. Les premiéres suspensions pneumatiques secondaires
50 sont des suspensions disposées sur le chéssis 43 de part et d’autre de ’axe lon-
gitudinal central Xp.

Les premieres suspensions pneumatiques secondaires 50 sont pneumatiquement
reliées I’une a I’autre, par exemple, par un tuyau ou un tube pneumatique 51 (illustré
en pointillés sur la [Fig.2]). Les premiéres suspensions pneumatiques secondaires 50
ont donc sensiblement la méme pression d’air en condition de fonctionnement normal.

Les premieres suspensions pneumatiques secondaires 50 sont par exemple alimentées
via un composant de régulation 54. Le composant de régulation 54 est propre a réguler
la pression d’air dans les premieres suspensions pneumatiques secondaires 50,
notamment en fonction de la charge de la caisse 32 supportée par le premier bogie 40.
Un tel composant de régulation 54 permet le gonflage (injection d’air depuis un com-
presseur d’air) ou le dégonflage (mise a I’échappement vers ’extérieur — air ambiant).

De préférence, le composant de régulation 54 est disposé sur ou dans le chéssis 43
sur I’axe longitudinal central Xs.

Le composant de régulation 54 est, par exemple, une valve de nivellement. La valve
de nivellement est, par exemple, a actionnement mécanique.

Dans un autre exemple, le composant de régulation 54 est une électrovalve.
L’¢électrovalve est, par exemple, commandée par un capteur de position mesurant la
distance entre le premier bogie 40 et la caisse 32.

De préférence, les premieres suspensions pneumatiques secondaires 50 sont
disposées latéralement de part et d’autre de la suspension centrale de secours 52.

La suspension centrale de secours 52 est propre a remplacer les premieres sus-
pensions pneumatiques secondaires 50 lorsque lesdites premieres suspensions 50 sont
dysfonctionnelles.

La suspension centrale de secours 52 est la seule suspension de secours du premier
bogie 40.

De préférence, la suspension centrale de secours 52 est disposée sur le chassis 43 sur
I’axe longitudinal central X, ce qui permet une meilleure répartition du poids du
véhicule sur le premier bogie 40.

Dans un mode de réalisation, tel qu’illustré en figures 3 et 4, la suspension centrale
de secours 52 comprend deux éléments de secours 60 disposé€s sur 1’axe longitudinal
central Xy de part et d’autre du pivot central 49.

Dans I’exemple illustré par les figures 3 et 4, chaque élément de secours 60
comprend un organe €élastique 61, une platine de fixation 62 et un élément d’appui 63.
L’organe élastique 61 a une fonction de ressort. L’organe €lastique 61 est propre a
étre fixé, via la platine de fixation 62, soit a la caisse 32 (comme illustré par la [Fig.4]),

soit au bogie.
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L’élément d’appui 63 est fixé du coté€ opposé a I’organe €lastique 61, c’est-a-dire est
fix€é sur le premier bogie 40 lorsque 1’organe élastique 61 est fixé sur la caisse 32
(comme illustré par la [Fig.4]) ou est fixé sur la caisse 32 lorsque I’organe élastique 61
est fixé sur le premier bogie 40. Lorsque I’élément d’appui 63 est fixé sur le bogie, il
est par exemple fixé directement sur le chéssis de bogie 43 ou sur tout élément lui-
méme {ix€ au chassis de bogie 43. Par exemple, lorsque le premier bogie 72 est un
bogie moteur comme cela est le cas sur les figures 3 et 4, I’élément d’appui 63 est fixé
sur le moteur 69 qui est lui-méme fixé sur le chassis de bogie 43.

L’élément d’appui 63 est, de préférence, réalisé dans un matériau choisi pour réduire
le coefficient de frottement et présenter des bonnes propriétés anti-usure. Le matériau
de I’élément d’appui 63 est, par exemple, un métal revétu téflon ® ou un polymere
type nylon, comme 1’ertalon ®.

Un jeu de fonctionnement 64 est présent entre 1’organe élastique 61 et 1I’élément
d’appui 63, ce qui permet a la suspension pneumatique secondaire 50 correspondante
d’étre la seule en fonctionnement lorsque cette suspension pneumatique secondaire 50
est gonflée (mode normal). En cas d’avarie (mode dégrad€), la suspension
pneumatique secondaire 50 n’est plus active et le jeu de fonctionnement 64 entre
I’organe €lastique 61 et I’élément d’appui 63 est comblé de sorte que I’élément de
secours 60 remplace ladite suspension pneumatique secondaire 50.

Bien que I’exemple des figures 3 et 4 décrivent une suspension centrale de
secours 52 a deux éléments de secours 60, dans une variante, seul un élément
de secours 60 est présent. Un tel élément de secours 60 est, par exemple, disposé en
amont ou en aval du pivot central 49 sur I’axe longitudinal central Xg. Une disposition
a deux éléments de secours 60 présente néanmoins I’avantage d’€tre plus stable par
rapport a une disposition a un seul élément de secours 60, et de répartir les efforts sur
une surface d’appui doublée.

Dans une autre variante, la suspension centrale de secours 52 comprend un nombre
d’éléments de secours 60 strictement supérieur a deux. Dans ce cas, les éléments de
secours 60 sont agencés autour du pivot central 49 de sorte a ne former qu’un seul
point d’appui.

Dans un autre mode de réalisation, la suspension centrale de secours 52 comprend
une suspension en forme de disque évidé. Le disque €vid€ est fixé sur le pivot central
49, c’est-a-dire que le pivot central 49 traverse le trou du disque évidé. De préférence,
le disque évid€ est réalis€ au moins en partie en matériau €lastomere. La configuration
précédente avec les éléments de secours 60 est néanmoins plus facile d’acces dans le
cas d’opérations de maintenance, du fait que les €léments de secours 60 sont disposés
de part et d’autre du pivot central 49, et ne sont pas insérés sur le pivot central 49.

Ainsi, pour le premier bogie 40, le premier point d’appui est formé par les deux
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premieres suspensions pneumatiques secondaires 50 pneumatiquement reliées ou par la
suspension centrale de secours 52 lorsque les premicres suspensions pneumatiques se-
condaires 50 sont dysfonctionnelles.

Le second bogie 42 est propre a supporter la caisse 32 par un deuxiéme et un
troisieme point d’appui.

Le second bogie 42 comprend deux secondes suspensions pneumatiques se-
condaires 70.

Les secondes suspensions pneumatiques secondaires 70 sont les seules suspensions
secondaires du second bogie 42. Les secondes suspensions pneumatiques secondaires
70 sont des suspensions disposées sur le chassis 43 de part et d’autre de ’axe lon-
gitudinal central Xp.

Chaque seconde suspension pneumatique secondaire 70 est associée a un composant
de régulation 71 distinct (représenté en pointillés sur la [Fig.2] a titre informatif)
propre a réguler la pression d’air dans ladite seconde suspension pneumatique se-
condaire 70 et a une suspension latérale de secours distincte 72.

Le composant de régulation 71 est, par exemple, une valve de nivellement.

Les suspensions latérales de secours 72 sont propres a remplacer les secondes sus-
pensions pneumatiques secondaires 70 lorsque lesdites secondes suspensions 70 sont
dysfonctionnelles.

Chaque suspension latérale de secours 72 comprend, par exemple, un pied de
secours, tel qu'un pied en caoutchouc et métal.

De préférence, le second bogie 42 comprend un systeme antiroulis comprenant une
ou deux barres antiroulis 74. La raideur de la ou des barres 74 du systeme antiroulis
est, par exemple, choisie de sorte a compenser 1’absence de systéme antiroulis sur le
premier bogie 40.

Chacun du deuxieme et du troisieme point d’appui est formé par une seconde
suspension pneumatique secondaire 70 distincte ou par la suspension latérale de
secours 72 associ€e a ladite seconde suspension pneumatique secondaire 70 lorsque
ladite seconde suspension pneumatique secondaire 70 est dysfonctionnelle.

Le fonctionnement du dispositif 30 a trois points d’appui va maintenant étre décrit.
En fonctionnement, le dispositif 30 a trois points d’appui supporte la caisse 32 du
véhicule considéré. Le premier bogie 40 est, par exemple, le bogie avant du véhicule et
le second bogie 42 est le bogie arricre.

Lorsque les premiéres suspensions pneumatiques secondaires 50 et les secondes sus-
pensions pneumatiques secondaires 70 sont fonctionnelles, le premier point d’appui est
formé par les premicres suspensions pneumatiques secondaires 50 reliées entre elles, et
le deuxieme et le troisieme point d’appui sont formés par chacune des secondes sus-

pensions pneumatiques secondaires 70.
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Lorsque les premieres suspensions pneumatiques secondaires 50 sont dysfonc-
tionnelles et I’une ou les deux secondes suspensions pneumatiques secondaires 70 sont
fonctionnelles, le premier point d’appui est formé par la suspension centrale de secours
52, et le deuxieme et le troisieme point d’appui sont formés par chacune des secondes
suspensions pneumatiques secondaires 70.

Lorsque les premiéres suspensions pneumatiques secondaires 50 sont fonctionnelles
et les secondes suspensions pneumatiques secondaires 70 sont dysfonctionnelles, le
premier point d’appui est formé par les premieres suspensions pneumatiques se-
condaires 50 reliées entre elles, et chacun du deuxieme et du troisieme point d’appui
est formé par une seconde suspension pneumatique secondaire 70 distincte ou par la
suspension latérale de secours 72 associée a ladite seconde suspension pneumatique se-
condaire 70 lorsque ladite seconde suspension pneumatique secondaire 70 est dysfonc-
tionnelle.

Lorsque les premieres suspensions pneumatiques secondaires 50 sont dysfonc-
tionnelles et I’une ou les deux secondes suspensions pneumatiques secondaires 70 sont
dysfonctionnelles, le premier point d’appui est formé par la suspension centrale de
secours 52, et chacun du deuxieéme et du troisieme point d’appui est formé par une
seconde suspension pneumatique secondaire 70 distincte ou par la suspension latérale
de secours 72 associée a ladite seconde suspension pneumatique secondaire 70 lorsque
ladite seconde suspension pneumatique secondaire 70 est dysfonctionnelle.

De préférence, une valve de sécurité est présente entre les secondes suspensions
pneumatiques secondaires 70, permettant de dégonfler une seconde suspension
pneumatique secondaire 70 dans le cas ou I’autre seconde suspension pneumatique se-
condaire 70 est dysfonctionnelle. Ainsi, lorsqu’une seconde suspension pneumatique
secondaire 70 est dysfonctionnelle, I’autre seconde suspension pneumatique se-
condaire 70 est aussi rendue dysfonctionnelle, et les appuis sont formés par les deux
suspensions latérales de secours 72 de chaque coté. Ainsi, quel que soit le mode de
fonctionnement des suspensions secondaires du dispositif 30, le dispositif 30 présente
trois points d’appui pour la caisse 32 supportée par le dispositif 30. Notamment, la
communication pneumatique entre les deux premicres suspensions pneumatiques se-
condaires 50 permet par transfert d’air de supprimer la raideur de roulis normalement
apportée par des suspensions secondaires indépendantes. Ceci est d’autant plus vrai
dans la configuration préférentielle ou le premier bogie 40 ne comprend pas de
dispositif antiroulis.

Ainsi, le premier bogie 40 forme un point de support central aussi bien dans le mode
de fonctionnement normal que dans le mode de fonctionnement de secours. Une telle
configuration a trois points d’appui est dite isostatique. Un tel dispositif 30 a trois

points d’appui est particulierement adapté pour une circulation sur des voies présentant
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des défauts géométriques, notamment des gauches de voie, longs ou courts, ce qui
améliore la sécurité du véhicule. En particulier, avec une telle configuration, les effets
de torsions de caisses et de déchargement de roues sont réduits.

En particulier, lorsque le premier bogie 40 est dépourvu de systeme antiroulis, la
caisse 32 est tenue en roulis seulement par le second bogie 42, ce qui limite les torsions
de la caisse 32 et facilite le passage sur des voies présentant des défauts géométriques.

En outre, un tel dispositif 30 est relativement simple a mettre en ceuvre dans la
mesure ot le second bogie 42 est, par exemple, un bogie conventionnel et ou aucune
optimisation des suspensions primaires n’est requise. Par exemple, le premier bogie 40
est directement dérivé du second bogie 42 par adaptation simple (suspension de
secours, tuyauterie pneumatique, barre anti-roulis non montée).

Ainsi, le dispositif de support 30 permet de franchir d’ importants gauches de voies
tout en restant sur une technologie de suspensions primaires basiques, par exemple des
plots coniques caoutchouc-métal.

Le dispositif de support 30 permet aussi de simplifier le réglage du « nivellement »
de caisse, c’est-a-dire le réglage de I’horizontalité de la caisse. Un tel réglage permet,
par exemple, d’avoir de bonnes hauteurs de seuil de portes de chaque coté / au niveau
de chacune des portes, ce qui est plus compliqué a réaliser avec un montage a quatre
points hyperstatique et quatre composants de régulation.

L’homme du métier comprendra que les modes de réalisation et variantes pré-
cédemment décrits peuvent étre combinés pour former de nouveaux modes de réa-

lisation pourvu qu’ils soient compatibles techniquement.
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Revendications
[Revendication 1] Dispositif (30) d’appui a trois points pour une caisse (32) d’un véhicule,

notamment ferroviaire, le dispositif (30) comprenant :

a. un premier bogie (40) propre a supporter la caisse (32) par un
premier point d’appui, le premier bogie (40) comprenant deux
premieres suspensions pneumatiques secondaires (50) et une
suspension centrale de secours (52), la suspension centrale de
secours (52) étant la seule suspension de secours du premier
bogie (40), les premicres suspensions pneumatiques se-
condaires (50) étant pneumatiquement reli€es, le premier point
d’appui étant formé par les deux premicres suspensions pneu-
matiques secondaires (50) pneumatiquement reliées ou par la
suspension centrale de secours (52) lorsque les premieres sus-
pensions pneumatiques secondaires (50) sont dysfonc-
tionnelles, et

b. un second bogie (42) propre a supporter la caisse (32) par un
deuxiéme et un troisieéme point d’appui, le second bogie (42)
comprenant deux secondes suspensions pneumatiques se-
condaires (70), chaque seconde suspension pneumatique se-
condaire (70) étant associée a un composant de régulation (71)
distinct propre a réguler la pression d’air dans ladite seconde
suspension pneumatique secondaire (70) et a une suspension
latérale de secours (72) distincte, chacun du deuxiéme et du
troisieéme point d’appui étant formé par une seconde
suspension pneumatique secondaire (70) distincte ou par la
suspension latérale de secours (72) associée a ladite seconde
suspension pneumatique secondaire (70) lorsque ladite
seconde suspension pneumatique secondaire (70) est dysfonc-

tionnelle.

[Revendication 2] Dispositif (30) selon la revendication 1, dans lequel les premieres sus-
pensions pneumatiques secondaires (50) sont disposées latéralement de
part et d’autre de la suspension centrale de secours (52).

[Revendication 3] Dispositif (30) selon la revendication 1 ou 2, dans lequel le premier
bogie (40) comprend un pivot central (49) autour duquel le premier

bogie (40) est propre a pivoter, la suspension centrale de secours (52)



[Revendication 4]

[Revendication 5]

[Revendication 6]

[Revendication 7]

[Revendication 8]

[Revendication 9]

[Revendication 10]
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étant dispos€e sur un axe passant par le pivot central (49) et dans la
direction longitudinale, dit axe longitudinal central (X5).

Dispositif (30) selon la revendication 3, dans lequel la suspension
centrale de secours (52) comprend au moins un élément de secours (60)
disposé en amont ou en aval du pivot central (49) sur I’axe longitudinal
central (Xp), la suspension centrale de secours (52) comprenant, avanta-
geusement, au moins deux €léments de secours (60) disposés sur I’axe
longitudinal central (Xg) de part et d’autre du pivot central (49).
Dispositif (30) selon la revendication 4, dans lequel le ou chaque
élément de secours (60) comprend un organe €lastique (61) et un
élément d’appui (63), un jeu de fonctionnement (64) étant ménagé entre
I’organe €lastique (61) et I’élément d’appui (63) tant que les premieres
suspensions pneumatiques secondaires (50) sont fonctionnelles, le jeu
de fonctionnement (64) étant propre a €tre comblé lorsque les premieres
suspensions pneumatiques secondaires (50) sont dysfonctionnelles.
Dispositif (30) selon la revendication 3, dans lequel la suspension
centrale de secours (52) comprend une suspension en forme de disque
évidé, le disque évidé étant fixé sur le pivot central (49).

Dispositif (30) selon I'une quelconque des revendications 1 a 6, dans
lequel le premier bogie (40) est dépourvu de systeme antiroulis.
Dispositif (30) selon I'une quelconque des revendications 1 a 7, dans
lequel le premier bogie (40) comprend un pivot central (49) définissant
un axe longitudinal central (X3), I’axe longitudinal central (Xg) étant
dans la direction longitudinale et passant par le pivot central (49), les
premieres suspensions pneumatiques secondaires (50) €tant alimentées
par un méme composant de régulation (54), le composant de régulation
(54) étant avantageusement disposé sur I’axe longitudinal central (Xg).
Véhicule, notamment ferroviaire, comprenant au moins une caisse (32)
supportée par un dispositif (30) a trois points d’appui selon 1’une
quelconque des revendications 1 a 8.

Rame de chemin de fer comprenant une pluralité de véhicules reli€s les
uns aux autres, au moins 1’un des véhicules étant selon la revendication
9.
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