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L'invention se rapporte aux essieux pour vénicules
roulant sur voies ferrées.,

Ia différence d'écartement que présentent les
voies ferrées de pays limitrophes tels que la France et
1'Espagne est un obstacle & la circulation des trains
devent se rendre d'un pays dans l'autre.

Deux méthodes sont actuellement utilisées pour
surmonter cet obstacle. Elles permettent de modifier 1'écar=~
tement des roues porteuses des wagons ou voitures de
voyageurs, 1'une sans changement, 1faubre aveec changement
des organes de roulement.

La premiére méthode, connue sous 1lappellation
de "systdme Talgo®, met en oeuvre une rame spéciale dont
les organes de roulement sont congus de manidre que les
roues passent progressivement d'un écartement & 1'autre
en franchissant une zone évolutive interposée entre la
voie & 1'écartement frangais et la veoie & 1'écartement
espagnol. De part et d'autre de cette zone évolutive, les
voies courantes comportent des aménagements agissant sur des
orgenes mécaniques de blocage des roues a un écartement
donné afin d'en commander le déverrouillage, puls le
reverrouillage une fois la variation a'écartement effectuée.
Dans la zone évolutive elle-méme, des glissiceres continues
contraignent les roues a suivre 1'évolution de la largeur
de la voie, _ ' '

Cette méthode a le grand mérite de ne pas exiger
le changement des organes de roulement, Mais, pour éviter
toute complication excessive & ceux-ei, on a dl réaliser
chaque essieu sous la forme de deux demi-essieux séparés,

A cause de cela, le systéme Talgo ne peut &tre appliqué en
France qu'a des véhicules légers frappés au surplus d'une
limitation de vitesse,. 7

L'autre méthode consiste & changer les organes de
roulement aprés avolr levé les wagons au moyen d'élévateurs
encadrant une voie mixte. La SNCF utilise cette méthode en
gare d'Hendaye pour les voitures de voyageurs, par substi-
tubion de leurs boogies. La société Transportes ferroviaros
especiales SA, dite Transfesa, la pratique également pour
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son parc de wagons de marchandises dans ss installations de
Cerbére et d'Hendaye, mais en n'intervenant qu'au niveau
des essieux.

Cette méthode présente 1'inconvénient d'exiger
des installations de trés grande emprise au sol pour
stocker soit ies béogies, soit les essieux correspondant &
1'un et 1l'autre écartement; en outre, la manutention de tels -
organes implique de plus en plus d'éguipements mécanisés
ainsi qu'un personnel toujours plus nombreux pour répondre
aux exigences de 1l'évolution du trafic.

Dans ces conditions, on comprend que la méthode
idéale est certainement une méthode qul mettrait en oeuvre
des organes de roulement pouvant s'adaptér indifféremment
aux deux écartements des réseaux ferroviaires vbisins, les
deux roues d'un m@me essieu étant toujours, conformément
aux normes de sécurité en ﬁsage'en France, intimement
solidaires d'un corps d'essieu monolithigue.

L'invention a done pour objet de proposer un
essieu dit "a écartement variable" qui, bien que de struc-
ture simple et légére, réponde rigoufeusement aux critéres
de séecurité et de fiabilité imposés et puisse &tre utilisé
aussi bien sur wagons de marchandises gque sur voitures de
voyageurs, et méme sur engins moteurs, sans 1imitation
particuliére de charge ni de vitesse.

A cet effet, l'invention concerne un essieu
pour véhicule ferroviaire 2 écartement variable, portant
une paire de roues déplagables entre deux positions verroull-
lées, respectivement d‘'écartement normal et de grand
écartement, Selon l'invention, cet essieu est monolithique
et comporte, & chaque extrémité, deux portées coniques dont
1l'ensemble a la forme d'un diabolo, et chaque roue peut se
déplacer sous l'action d'un vérin qui soit la repousse
vers l'extérieur (par rapport au centre de l'essieu) et la
maintient constamment dans sa position de grand écartement
ol une premiére portée conique interne de moyeu qu'elle
comporte, conjuguée de la portée conique extérileure de '
1'essieu, vient s'appliquer et s'appuyer fermement ccntre
cette portée conique, soit la tire vers l'intérieur»et la



10

15

20

25

30

35

2471903

2
mahtient constamment dans sa position d'écartement normal>
ol une deuxiéme portée conique interne de moyeu que la
roue comporte, conjuguée de la portée'conique intérieure
de l'essieu, vient s'appliquer et s 'appuyer fermement
contre cette portée conique. De préférence, le vérin est un
vérin & autoblocage.qul assure le verrpu1llage des roues
dans leurs deux positions d'écartement différent.
Pour bien comprendre les avantages qu'épporter

l1'essieu selon 1l'invention par rapport aux essieux a
écartement variable connus, il convient d'abord de se rappekr
la struecture d'un essieu monté classique., Les deux roues
sont emmanchées et calées & la presse sur deux portées
cylindriques usinées & cet effet aux extrémités de
1'essieu, Ce calage & la presse solidafise»intimement les
roues sur l’essieu, de sorte que la contrainte_deipressioﬁ
existant entre chaque roue et 1l'essieu est'suffisanté'pour
s'oppos er simultanément aux efforts de trois types'dont la
roue est le siege :

1° Les efforts dynamiques transversaux qui, dans
leurs limites normales , de doivent en aucune mesure
entratner un glissement axial de la roue sur l'essieu, qui
aurait pour conséquence de modifier 1'écartement des roues.

2° Les efforts dynamiques verticaux de matage des
portées, occasionnés par les accélérations verticales
imprimées auxfmasses suspendues du falt du passage sur’'les
joints de raccordement des rails ou de 1'existenece d'irré-
gularités sur la voie ou sur le cercle de roulement du
bandage des roues. o

3° Les efforts de glissement de torsion entre
l'alésage des roues et les portées de 1'essieu, 1liés aux
couples de freinage appliqués au cercle de roulement des -
roues par les sabots de frein ou aux couples de traction
dans le cas d'un engin moteur. ' -

! essieu objet de 1la presente invention repond
& la triple condition de résister aux efforts que 1'on vient

de définir, en raison de sa structure partieullere permet~
tant, pour chague écartement, un blocage des rbues par
coopération de portées coniques conjuguées appartenant aux
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roues et & l‘essieu, 1'effort de blocage appliqué axiale-
ment sur les roues pour presser 1l'une contre 1l'autre lesdites
portées coniques étant malntenu constamment, de préférence

N

gréce & l'usage d'un vérin a auto-blocage.

~

On sait qu'un vérin & auto-blocage, dit "auto-

‘lock", est un vérin hydraulique doté sur sa tige d'une

frette alésée 4 un diamétre inférieur 3 celui de la tige, le
mouvement de coulissement de la tige n'étant rendu possible
qu'aprés application d'une pression hydraulique dilatant
suffisamment la frette. Au repos, la frette enserre ferme-
ment la tige du vérin et 1'immobilise dans la position

qu'elle avait prise.

Ainsi, dans la forme d'exécution préférée ol l'on
utilise un vérin & auto-blocage, celui-ci réalise, en
1'absence de pression hydraulique appliquée a b frette, un
asemblage entre roue et essieu de méme nature que celuil
qul existe dans un essieu traditionnel. :

Les efforts transversaux sont alors'repris
~ dans un sens - directement par les portées coniques et
- dans l'autre sens - par le vérin auto-blogué, lequel
est d'ailleurs capable de feprendre les efforts ingiffé-
remment dans 1'un et l'autre sens.

- La contrainte de blocage de 1' assemblage conigue
ellmlne tout jeu entre chaque roue et l'essieu, de sorte que
les efforts dynamiques verticaux ne risquent pas 4! engendrer
des phenomenes de matage nuisibles & 1! efflcaclte de
1l'assemblage.

Enfin, pour les mémes raisons découlant du blo-
cage des roues sur l'essieu, les efforts de torsion sont
repris exactement comme dans le cas des roues montées sur
un essieu tréditionnel.

On doitrremarquer en outre que, du fait du mein-

‘tien positif des roues par les portées coniques;, 1'indéter-
' mination du mode de calage traditionnel sur portées cylin-

.

drlqués, qui oblige & surdimensionner la lialson roue- -
essieu, est levée, En conséquence, un essieu selon 1' 1nventtn
peut &tre calculé pour un effort n'excédant pas sensible-

ment la valeur limite des efforts transversaux que-.la voile



10

15

20

25

30

35

24,71903

peut supporter.

De préférence, le vérin précité commande les mou-
vements d'dcartemenc et de rapprochement des roues par
1'intermédiaire d'une paire de bras articulés démultipli-
cateurs de deplacement dont chacun est couplé a la roue
correspondante par un pivot et un roulement calé sur le
moyeu de la roue. Les forces de blocage du vérin sont ainsi
multiplides au niveau des roues.

Le fait que les centes de poussée sur les portées
coniques solent sensiblement confondus avec le centre
d'application de l'effort de roulement sur une roue conduit
4 prévoir des portées coniques d'étendue assez grande sui-
vant 1'axe de 1'essieu. Pour augmenter cette étendue en
tenant compte des impératifs pgatiques de constructiong'il
convient de prévoir un chevauchement des portees conlgues
des roues., A cet effet, selon 1f 1nvent1ong les deux portées
coniques de chague roue sont eonplementawrement discontinues
et s'inverpénéirent, les deux portées de chaque extrémité de
1'essieu étant de méme discontinus afin de permettre encore
les déplacements axiaux des roues. De préférence, les deux
portées coniques de chaque roue s'interpén&trent totalement.
Quant aux deux portées conigues de chacune des extrémités
de 1l'essieu, elles peuvent s'interpénétrer, mais. seulement
partiellement

Les interpénétrations prévues sont rendues
possibles dans une forme dfexécution préférée de 1'inven-
tion ol les paires de portées conigues gque comportent les
roues et 1l'essieu sont constituées chacune par une couronne
de patins individuels de frme identique, disposés parallé-
lement & 1'axe de l'essieu, périphériguement cOte & cbte
et alternativement dans un sens et dans l'autre de maniere
que l'ensemble des surfaces d'appui obligues qu 'offrent les
patins d'un méme sens forment la surface conique de 1'une
des portées (correspondant & 1l'un des écartements), les
supfaces obliques des autres patins formant ensemble la
surface conique de l'autre portée (correspondant a 1'autre
écartement). De préférence, les patins constltuant les por-
tées coniques de chague roue ont la forme d'un coin et sont
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6
lozés dans un alésage central de la roue, entre des ner—_
vures de calage 01rconferentlel des moyens de calage axial-
étant en outre prevus Pour leur part il convient que les
patins constituant les portees conlques de l'essieu aient

.

la forme d'un coin prolonge a son extremlte la moins ep&sse

‘mr e extension d'épaisseur constante sensiblement egale a

1'épaisseur minimale de la partie en forme de coin, et que

ces patins soient disposés autour d'une portée cylindrique

prévue A& chaque extrémité de l'essieu et logés entre des
cannelures de calége'eirconférentiel, des moyens de calage
axial étant en outre prevus.' '
Pour assurer aux roues un ‘guldage au cours de -

‘leurs changements de pos1t10n sur l'essieu, il convient

que chacun desdits patlns de roue comporte une . gorge '
creusée parallelement 1! axe de 1! es31eu, dans 1aquelle
est loge et 1mmoblllse un barreau de méme longueur que le.

-patin, et que ce barreau coulisse par sa partle emergeant

de la gorge dudit patin dans une gorge conjuguée prathuee
en regard dans le patin a essieu correspondant sur toute
sa longueur. On notera gque ces barreaux de guidage en
coulissement sont en outre eux-m€mes de nature i s'opposer

a tout glissement de tors1on, c'est-a-dire en rotation,
des roues par rapport a 1 ess1eu.—' : 7 - o

- 1a descrlptlon qui va suivrg en regard des

de551ns annexés & titre 4' exemples non llmltatlfs, permettra'
de bien comprendre comment. 1'invention peut 8tre mise en -
pratique. ' ' )

Les figures 1 & 5 iilustrent schématiquement le
principe mis en oeuvre dans un essieu & écartement variable
selon 1l'invention.

Les figures 6 et 7 représentent respectivement
un cBté et le dessus d'un wagon équlpe d'essieux montes
selon l'invention. ) , B
' La figure 8 représente, 2 1é'maniére de la
figure 7 mais & plus grande échelle, un essieu monte
selon 1l'invention. B

- La. flgure 9 represente une coupe suivant la llgne

IX-IX de 1'objet de la figure 8.

S
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La figure 10 représente une'ﬁoitié a’ essieu ,
monté en coupe ax1ale suivant la 11gne X-X de la flcure 12

Les figures .11 et 12 representent des . coupes
de 1' objet de la figure 10 respectivement sulvant les .
llgnes XI-XI et XII—XII S )

~ Les figures 13 et 14 representent en perspec-r
tlve une partie des portées. coniques S ess1eu et de roue
composées de patins individuels. - . .

On volt sur 1a flgure 1, representes tres
schématiquement, un essleu 1, -constitué par ‘un-arbre
monolithique, et sa paire de roues 3;~Ce11es~ci peuvent
&tre déplacées au moyen d'un vérin T suivant. lrake de,'
1l'essieu 1 entre une positlon F ol “elles sont l’écarte-
ment frangais- et une position E ouenssnt a l cartement es~'
pagnol (plus grand que 1' écartvement frangals)

w

L' e551eu 1 comporte _ ~ chague extremlte e’ ,
double portee conlque 4 5, en forme de dlabolo, tandls que .

chague roue comporte une double portee conlque 4' 5!

" conjuguée. Ces portées sont congues de telle manlere que

\

1'dcartement frangais, la premiere portee 4" ge chaque

roue 3 coopére avee la portee 1nter1eure 4 de 1! e551eu,rrr
c est a-dire la portee 1a plus proche du mllleu de 1 arbre
1, contre 1aquelle elle est pressée par le- verln 7, et que,
al' ecartement espagnol la deuxiéme portee 5 de chaque '

roue 3, quli s ‘est deplacee d'une quantlte o vers 1 exterleurr'

sous l'action du vérin 7, coopere avee la portee exterleure -
5 de 1! essieu, contre laquelle elle est pressee par le
vérin 7. : : ,
Afin d'élargir l'asise de chaque'rdue 3’sur l’uﬁe,

ou l'autre portée de la double portée 4 5 correspondante
de 1l'essieu, les portées 4' et 5' de la roue au lieu d'étre '
continues, peuvent 8tre fractlonnées en élements dlstincts
juxtaposés cbte a cote et. tete béche (flgur632 et 3, eette
derniére montrant partiellement ‘ainsi que Ia flgure Sy le
développement des portées d'essieu et de roue, la roue

étant en position E), savoir en des &léments 4' a, 4'b, etc,”
orientes pour cooperer avece la portee 1nterleure 4 de
l'essieu, en position F, et séparés par des elementsr,
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- 5! a, 5 b ete, semblables mals orientés en sens 1nverse

. pour coopérer avec la portée exterleure 5 de 1l'essieu, en po-

10

20

25’

30

ol et 5, d'augmenter encore

sition E. L'étendue des portees 4' ey 5' de cnaque roue 2

 suivant la dlrectlon ax1a1e de 1'arbre 1 peut alors: &tre - '

acerue et devenir égale a. 1! etendue des portees eorrespon-

‘dantes 4 et 5 de 1! essieu, oes dernleres devant évidemment
'presenter alors, pour permettre les deplacements de la roue,

~

une structure analogue i celle ges portees yr gt de la
roue, c'est-a-dire 8tre composées respeetlvement d'éléments
5a, 5b, ete et d'éléments 4a, 4, ete séparés par des '
1nterva11es éqguivalents, les elemepts a'une portee 4 ou 5
etant placés dans 1' alignement des intervalles entre )
elements de l'autre pcrtee 5 ou 4, ecomme cela est v151ble sur

B _-la flgure 3
15

I1 est poss1ble comme ‘le montrent les. flgures
i1'étendue axiale ges surfaces
cooperantes des portees I, 5et L', 5' en accroissant 7
1'étendue axiale des portées 4, 5 de 1'essieu et en faisant
s'intérpénétfer leurs éléments 44, b'eevs 58, b ... & la
maniére des éléments de portees coniques de la roue, mais
bien entendu partiellement -seulement, sur une‘longueur €.
Clest sous cette dernidre forme gqu'est ;ealise,l,exemple
d'exécution de 1'invention qui va maintenant'éére aéerit . -
Les. flgures 6et 7 montfent tout- at abord
1! organlsatlon génerale 4t ess1eux selon 1! 1nvention equlpant
un wagon 20. Chacun des deux essieux de” ce wagon est ‘monté
sous le chfssis 21 de celui-ci par l 1ntermed1aire de
,bpites d'essieux 2 clas51ques, dont les organes de suspen-
sion au chfssis 21 n'ont pas été représentés. Le vérin 7
de chaque essieu, diSposé1papa11éleméht 4 1'arbre 1 de ceul-ci,

- est articulé_par'l'extrémité de sa tige et le fond de son

carter aux extrémités d'une paire de bras 8 dontles autres
extrémités sont reliées par uné'barre articulée 10 suspendue

- en son milieu au ch8331s 21 par une Jambe anti- couple 11

35

Le vérin 7, la barre 10 et les. bras 8 forment un trapeze

'symetrique par rapport au plan de symetrle de 1! es31eu et

du ch@ssis du wagon. Chacun des bras 8 est artlcule, a
peu. prés en son milieu, au‘moyeu de la roue 3 correSpondante
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, 9'
par 1'intermédiaire d'un roulement a rouleauxlj 7

Les deux chambres 4' alimentation d&;verlns Ts- &
double effet, sont reliées par des conduites 22, 24 & des
prises de raccordement rapide 25, 38 51tuees en fagade '
‘du chéssis du wagon. La frette gonflable 26 de chaque verln :
7, du type a auto-blocage, est relide de méme par une

conduite 27 a des prises de raccordement 28, Par actlonnemam .
des vérins 7, il est possible de modifier 1l'écartement- des_'
roues 3 qui viennent se bloguer sur les portées conlques
soit intérieures, soit exterleures des essieux 1. )

La figure 8 montre plus en detall la constltu-
tion d'un essieu a eeartement variable selon 1! 1nvent10n.
Oon reconnait sur cette- figure ! arbre 1let les boites 2
d'essieu, les roues 3 (en ecartement frangals), les portees
coniques b, 5 de 1° arbre 1, les roulements a . ouleaux 13,
les bras 8, le vérin 7, son manchon de frette "auto 1ock"

26 et enfin la barre 10 et sa jambe de soutlen 1l. Comme
on peut le voir sur la figure 9, les bras 8 comportent deux
branches 8a£ﬁ:pﬁamm de part et d'autre des roulements &
rouleaux 13 et sont couplés arla cage exxerne 13a desdmts
roulements par des articulations & pivots verticaux 9.
D'autre part, chaque roulement 13»est cale sur une - jupe de
moyeu 3a qu offre la roue 3 oorreSpondante On voit egalement
sur la figure 9,a chaque extremlte du bras 8 représente,
une articulation d‘'axe vertical couplant ce bras respeotl- )
vement au vérin 7 par 1'intermédiaire 4' une’ ‘chape Ta et
3 la barre 10. ' A

La figure 10 eXpllclte la structure des portees

" coniques de 1'une des roues 3 4’ un essleu et de 1'extrémité

correspondante de 1'arbre 1 de celui-ci. Sur cet arbre est
celles des -

N

usinée une portée cylindrique 29, semblable a

essieux classiques destinées a recevoir les roues par
emmanchement a Rrece. Cette portee cylindrlque est toutef01s

- ded cannelée (figuresll et 12) et comporte seize- cannelures-

25

séparées par seize gorges dans lesquelles prennent place
les éléments ou patins 4a a 4h, 52 & 5h de ‘1a double
portée conique 4, 5 mentionnée precedemment La base des-
dits patins présente une forme conauguee de la’ forme des
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gorges de la portée ecylindrique 29, la forme cholsie dans
le present exemple correspond a une section droite en V.

Ces patins sont ainsi calés angulairement. Ils sont cales
longitudinalement par des ta;Ons,ﬁo, %1 qu'ils possddent

‘& leurs extrémités; les talons 30 prennent appul contre

la bordure extérieure 41 de la portée cyllndrique 29 et
s'engagent sous une bague de serrage 39; 1les talons 31 .
sont tenus -par une autre bague 32 fixée autour de lagite

portée, & son autre extrémité, Les patins 4'a & 4'h,
5'a & 5'h de la roue 3 sont montés en couronne & 1'intérieur

d'un alésage de moyeu 33 pratiqué'au centre de. la roue,

Toutefols, dans la région médiane de cet alésage sont
laissées des nervures 34 se:vant_d’entretoises_d*écartemént
auxdits,pétins et assurant le calage anguiaire de ceux-ci.
D'autre part, le fond 35 dé la gorge'épparaissant entre ces
nervures 34 est- legerement rehausse, les patins de roue :
presentent‘ leur base une forme complémentaire gréce

A

_4 une partie fraisée 36, de sorte gu'ils se troudvent calés

1ong1tudina1ement dans les deux sens par de petites marches
40 (figure 14), ,
Les patins de l'essieu 1 ont la forme represen—.

" tée a la figure 13, Ils comportent 9hacun une partie 14 ou.

15 en forme de coin, 1'ensemble des parties Il constituant
la portée conique 4 et l'ensemble des parties 15 la portée
conique 5, et une partie 11% ou 115 dont-1'épaisseur et

~

sensiblement égale ou un peurinferieure 4 celle de 1' extre—

mité la moins épaisse de la partie 14 ou 15 attenante. Les
‘parties 14, 114 et 15, 115 des patins juxtaposés successifs

se'présentent t&te béehe, les parties inclindes 14, 15 se
chevauchant sur la longueur e déja mentionnée.

Les patins de moue_#'_ 4'h, 5'a a 5' h sont
tous identiques. Ils sont montés téte'béche dans -1 alesage'
central 33 de la roue (flgure 14), de manidre que les '

portées coniques 4! formée par les faces obliques 44' des pa-.

tins 4'a & 4'h et 5' formée par les Faces obliques 45' des
patins 5'a & 52}s'interpénétfeht'eomplétement. Bien entendu, -
la pente desdites faces d'appui obliques 44', 45' de ces
patins est rigoureusement ideﬂtique 3 celle des faces
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d'appui conjuguées 1k, 15 des patlns P essieu.;" rr -

Pour réaliser 1ndustriellement les patlns i
individuels composant les dlverses portees conlques de
roue et d' essieu, on pourra proceder par div151on a unr
cylindre creux dont la paroi externe (pour,le§>patin§ ;1 )
d'essieu) ou la paroi interné”(pour‘les'patiﬂsfde‘fdue)*“jr
aura préalablement été tournée suivant la conlcite -
requise pour les portées (de 1' orare de 107) et dont -
l'autre parol interne ou externe est usinde- au profil
cannelé des portees cyllndrlques 29 4! e551eu ou de-
1! alesaae central des roues. Ce mode operat01re~garant1t
avec une précision optlmale la. ooncentrlclte -des patlns
de chaque portée eonique, indlspensable 1aif1ab111te -

"~ de 1l'assemblage par portées conlques.,f,j
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présence des portées. coniques - par. la valeur 11m1te des

Chacun des patins de roues et 4' essieu comporte';ﬁ
une cavité longltudlnale 23 de section ronde, sJouvrant sur o
les faces en regard des patins et formant des. deml 1ogements
pour des barreaux 6 qul y -sont insérés et qui sont retenus
et immobilisés dans les patlns de roue, dont ils ont la 7
longueur, par des clavettes 12 Le deplacement de chaque e
roue 3 entre ses p051tions E et F s 'effectue ainsi - par

"gllssement de tranglation des barreaux 6 dans les deml-:

logements des patins at essieu. -
' La puissance. de blocage des vérins 7 frette  u-f
"auto-lock" est déterminée en fonetlon des seuls efforts -

" transversaux tendant falre wvarier 1' ecartement.des roues, E

eux-mémes définis directement = 1° indetermination de calage
des roues d'essieux class1ques ayant disparu gr&ce 3 la rj{?
efforts transversaux que la voie’ peut supporten a1n51

qu'on 1'a de 4 expliqué. En france, cette valeur limite est
d'environ,B tonnes. En negllgeant touu froﬁement de contaet
la pulssance de blocage peut theorlquement dans ees . -
condltlons et compte tenu de la demultlpllcatlon des bras"
articulés 8, €tre fixée a 4 tonnes Le choix d'une

puissance de blocage de 10 tonnes offrlralt done un larger"
coefficient de securite. Comme rien ne s° oppose,a,la mise ,' <~
en oeuvre d'un “auto-lock" encore plus puissant; il est
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clair qu'un essieu selon 1l'invention -peut offrir un coeffi-

-cient de sécurité-au moins égal & celui d'un essieu monté

a

édartement variable de charge nominale égale & 20 ou

~

120 km/h, qui est interchangeable sans difflculte avec un

 essieu elassique.

Pour effectuer les changements a’ ecartement d’un

- train dont les wagons sont équipés d'essieux selon 1'inven~

S

Eidn, on peut imaginer,rpar exemple & la frontiére ftanco-
espagnole, une voie mixte comportant une file & eaartement
frangais et une file a écartement espagnol, cette voie étant

bordée, de part et d'autre, d'élévateurs avec commande

~

) mecanlsee de sortie ou d effacement de bras de levage

Un wa.gon étant 1mmoblllse, un operateur commande 1t engage-

ment des bras de levage sous la’ calsse du wagon, . puls 1! ele-' o

vation de ce dernier, d'une dlzalne de centlmetres seulemenm

'pour dégager le boudin des roues compte tenu de la détente

des suspensions. I1 1ui suffitc alors de raccorder les
circuits d'alimentation du vérin et ‘de sa frette 4 auto-

“bloeage au moyen des prises d'accouplement rapide 25, 28
-et 39 & auto obturatlan (flgure 7) & un gvoupe generabeur
'avec organes de distrlbutlon, installé au sol Avec un

groupe ‘de quelques kilowatts, les operatlons peuvent alors
se dérouler tres rapldement, sulvant 1es temps approx1matifs

:c1—apres :

- une & deux secondes pour la mise en pre551on des fretes 7
d'auto-blocage 26 en vue de libérer la tige des Ver;ns T3
. - une dizaine de secondes pour que la tige des vérins
effectuent sa course totale (égale au double de la diffé-
rence des écartements frangais et espagnol, soit 468 mm),
- un. temps negligeable pour le blocage des, frettes 26;
- une a deux secondes pour 1a decompression des

:;verlns Ts
' raccords rapides 25, 28, 38

- dix a. qulnze secondes pour la deconnexlon des trois

En vue ‘d'une securlte parfaite, on peut prévoir,
de part et @' autre des rails, des capteurs eleetrlques
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pour constater que le p051t10nnement des roues est

correct et donner le feu vert & 1' évacuation du. wagon.j
En ce qui concerne les appllcatlons pratiques

des essieux selon 1' invention, il y a lieu dq distinguer

le cas des wagons de marchandises du cas des volitures. .
de voyageurs. ' ' ; '
Les wagons de marchandlses representant un parc

 trés important et trés diversifié, leur équipement doit

8tre le plus. 51mple et le plus 1eger possible., Il est

donc souhaitable.que, dans ce cas, 1' equlpement néces-
saire au fonctionnement des essieux - centrale hydraulique
et organes de commende - soit placé au sol, avec les ins-

Ntallatlons fixes, conformément & 1'exposé precedent sur la -

mise en oceuvre des essieux selon- 1! 1nventlon.

Dans le -cas des voitures de voyageurs, compte
tenu de leur plus petit nombre et de leur prix ‘beaucoup
plus élevé, il est préférable au contraire que l'equipe—
ment générateur soit placé & bord, afin de permettre une
automatisation compléete des operations de changemeht
d'écartenient. i ' ’
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 REVENDICATIONS N
1.~ Essieu pour véhicule ferroviaire i écarte-

ment variable, portant une'péire de roues déplacgables

entre deux positions vernnuillees, respectlvement

d'eeartement normal et de grand écartement, caracterise

BN

par le fait qu 11 est monolithique et comporte, i chaque

C extrémité, deux portées conigues dont 1'‘'ensemble. a'laA
forme d'un diabolo, et que chaque roue peut se deplacer '

sous 1' action d'un vérin qui, soit la repousse vers

l extrieur et la maintient constamment dans sa p051t10n,de
grand écartement ol une premiére portee conlque interne
de moyeu qu'eile comporte, conjuguée de la portée conique

- extérieure de l'essieu, vient s'appliquer et s'appuyer

fermement contre cette portée conique, soit la'tife'vers

- l'intérieur et la maintient éonstgmméntfdans sa position

d'écartement normal ou une deuxiéme pdrtéé conigue interne
de’ moyeu que la roue comporte, conjuguée de la portée
conique intérieure de 1° essieu, vient s appliquer et
s 'appuyer fermement contre cette patée conique.

2.- Essieu selon la revendication 1, caractérisé

par le falt que le vérin est un vérin 3 auto-blocage qui
assure le verrouillage des roues dansleurs deux positions.'

3.- Essieu selon la revendication 1 ou 2,'carac;

terise par le fait que le verin commande les mouvements -
s at cartement et de rapprechement des roues par 1' interme-

diaire d'une paire de bras artleules demultipl;cateurs

de déplaeement'dont chacun est eouplé a4 la roue corres-

pondante par un pivbt et un roulement calé sur le moyeu
de la roue. : 7 ‘ '
4.- Essieu selon 1l'une quelconque des revend1Ca-

‘ tions 1 & 3, caractérisé par le. falt que les deux portées

conlques de chaque roue sont complementalrement discon- -

~tinues et s 1nterpenetrent les deux portées de chaque

extrem*te de 1t essieu étant de meme dlscontlnues

5.- Essieu selon 1a revendlcatlon‘ﬂ caracterise
par le fait que les deux portees coniques de. chaque roue
s'interpénatrent totalement.

6 - Essieu selon la revenﬂcatlon 4 ou 5, caractéisé
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" seur constante sen51blement egale
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par le fait que'les'deux portées'behiques'de'chacune*
de ses extrémités s’ 1nterpenetrent partlellement

7.~ Essieu selon l une quelconque des revendlca—
tions 4 & 6, caractérisé par le fait que les portees R
conlques sont eonstltuees chacune par une couronne de
patlns individuels de ‘forme identhue, dlsposes paralle—f
lement & l'axe de 1l'essieu, perlpherlquement cBbte & 'cete '
et alternativément dans un sens et dans 1! autre de’ ',
manigre que 1' ensemble des surfaces q! appul obliques que
comportent les patins d'un meme sens forment 1a surfaee
conique de 1'une des portees, les surfaces oollques des

autres patins. formant ensemble la surface conlque de
, ’1 autre portée. o ' S

8.~ Ess1eu selon la revendlcatlon 7, caracterlsei
par le fait que les patlns constltuant les portees coni-
ques de chaque roue ont 1la forme d' un ¢oin et sont loges
dans un alesage central de la roue, entre des nervues
de calage circonférentiel, des moyens . de calage axial
étant en outre prévus. ) o o

g.- Essieu selon la revendlcatlon 7 ou 8,Vcarac—,"
terise par- le &it que les patins constituant les portees
coniques de 1! essieu ont la forme d 'un - coin: pnionge a -

son extrémité la m01ns épalsse par une extension d epals- o

.

1! epalsseur minlmale
de la partie en forme de 001n, et que ces patins sont
dlsposes autour d'une portee cyllndrlque prevue chaque
extrémité de 1'essieu et 1oges entre des cannelures de.
calage 01reonferentiel des moyens de ealage axial etant :
en outre prévus. o . -
10.~ Essieu selon 1'une quelconque des revendi-
cations 7 & 9, caracterlse par - le fait" ‘gue - chaque pakin’
de roue comporte une gorge creusée parallelement l'axe"

“de l'essieu, dans 1aquelle est loge et 1mmoblllse un

barreau de méme 1ongueur que le _patin, et que ce: barreau
coulisse par sa partle emergeant de la gorge dudlt patln',

~dans une gorge’ conjuguée pratiquee en regard dans 1e

patin 4' essieu.correspondant sur toute sa longueur, ‘de’ 7
manigre & guider la roue dans ses_chengements de position. .
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