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Description

[0001] L'invention se rapporte a un bogie de roule-
ment a écartement variable selon le préambule de la
revendication 1. Un tel bogie est connu du document JP
08 253 147 A.

[0002] Les véhicules ferroviaires circulent sur deux
poutres en acier (rails) paralléles entre elles et ayant un
écartement constant, qui constituent la voie ou le che-
min de roulement pour les roues du train.

[0003] L'écartement entre les rails est un paramétre
essentiel au moment de concevoir un train, car, outre
qu'il a de l'influence sur la dynamique de celui-ci, con-
ditionne son exploitation a des trajets de voie ayant ex-
clusivement I'écartement pour lequel il a été congu. Ce
fait ne supposerait aucun inconvénient si ce n'était du
fait qu'il existe, a I'neure actuelle, différentes configura-
tions de voie, en ce qui concerne I'écartement entre les
rails qui la forment. De fait, méme dans un méme pays,
il est habituel de rencontrer des voies ayant deux - voire
davantage - écartements différents.

[0004] Cette situation suppose un sérieux inconvé-
nient dans I'exploitation des véhicules, car leur caracte-
re opérationnel est limité a des trajets de voie dont
I'écartement sera exclusivement celui pour lequel ils ont
été congus.

[0005] Traditionnellement, ce probléme était évité au
moyen d'opérations colteuses de changement d'es-
sieux ou de bogies des véhicules qui exigeraient une
grande quantité de temps et, par conséquent, une gran-
de perte de compétitivité face a d'autres moyens de
transport.

[0006] Déja lors de la premiere moitié de ce siécle, on
commenga a travailler sur des systémes qui réduiraient
aussi bien les temps que les colts que supposait le pas-
sage de véhicules entre deux voies ayant un écartement
différent entre leurs rails.

[0007] A la suite de ces recherches, plusieurs systé-
mes sont nés qui, a une échelle plus ou moins grande,
essayaient d'automatiser le processus de changement
de voie grace au repositionnement des roues du train a
son passage dans une installation fixe congue dans ce
but.

[0008] En ce qui concerne l'état du matériel roulant
ayantla capacité de circuler sur des voies ayant un écar-
tement différent, il y a plusieurs brevets qui traitent du
sujet et sont fondés sur différents concepts, tels que,
par exemple:

.- ceux qui maintiennent un essieu fixe sur lequel glis-
sent les roues avec leurs frettes

.- ceux quidéplacent I'ensemble formé par la roue, un
demi-essieu et des roulements para rapport a un
chassis fixe de bogie ou d'essieu.

.- Ceuxquiincorporentune suspensionindépendante
dans chaque ensemble de roue

.- ceux qui déplacent une partie des chassis du bo-
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[0009] En ce qui concerne les bogies de roulement a
empattement variable, qui maintiennent un essieu fixe
(type du bogie faisant I'objet de l'invention), I'invention
présente les avantages suivants:

- Il s'agitd'un bogie ou le verrouillage des roues n'est
pas basé sur des verrous mais sur de simples pi-
tons dont le verrouillage/déverrouillage s'effectue
par gravité, ce qui suppose les avantages suivants:

* Installation fixe simple dans laquelle des ac-
tionnements pour ces verrous ne sont pas né-
cessaires, n'en disposant pas.

* Lesystéme proprement dit (monté sur le bogie)
ne comprend pas de mécanismes qui sont tou-
jours sujets a des défaillances possibles.

e Les problémes possibles d'infraction du gabarit
inférieur de la voie de la part des dispositifs de
verrouillage sont éliminés.

- Le bogie comprend des éléments flexibles sur sa
chaine cinématique, qui empéchent la transmission
d'efforts provenant de désalignements dus a des
jeux résiduels faibles voire aux efforts roue/rail eux-
meémes.

- La caisse-support extréme comprend un réa d'ap-
pui, qui agit lorsque le véhicule passe par l'installa-
tion fixe de changement d'écartement de voie. Cet
élément, en roulant, évite les usures et les efforts
qui se produiraient dans le cas ou I'on disposerait
d'éléments d'appui coulissant.

- La position des disques de frein est indépendante
de I'écartement de la voie sur laquelle on roule, ce
qui suppose un facteur additionnel & la simplicité du
systéme et, donc, a sa sdreté et sa fiabilité.

- Lebogie est valable aussi bien pour les arbres mo-
teurs que pour les remorques sans autre modifica-
tion que celle de remplacer le réducteur par un ar-
bre creux. Celui-ci remplit la fonction de I'arbre
creux du réducteur en ce qui concerne le fait de for-
cer la rotation simultanée des deux roues de l'es-
sieu et, par conséquent, de garantir I'effet de guida-
ge de l'ensemble de I'essieu.

- Le corps a essieu fixe, sur lequel est monté le sys-
téme, est un élément qui, n'étant pas rotatif, comme
sur les essieux conventionnels, a un comportement
a la fatigue bien plus favorable que ceux-ci, car,
pour des cycles de charge identiques, les rangs des
tensions qu'il supporte sont inférieurs.

- L'ensemble de I'essieu est étanche, ce qui garantit
son isolement face a des agents extérieurs et, par
conséquent, sa durabilité.

[0010] Indiquer enfin que les clés du succes d'un sys-
téme de changement automatique de I'écartement de
la voie sont sa fiabilité et le fait de pouvoir le maintenir
a un colt bas. En général, un systéme de changement
d'écartement de voie doit étre fiable dans le sens ou |l
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doit non seulement garantir le positionnement correct
des roues a leur passage par l'installation de change-
ment d'écartement, mais que cette position doit, en
outre, étre maintenue pendant le roulement du train
quelle qu'en soit la condition de circulation. Une grande
fiabilité et le fait de pouvoir le maintenir a un codt bas
sont les facteurs qui vont déterminer la viabilité écono-
mique, car cela aura une conséquence directe sur la
compeétitivité du train face a d'autres moyens de trans-
port.

[0011] Le document JP 08 253147 A décrit un bogie
a écartement variable pour un véhicule ferroviaire. Le
bogie comprend un essieu recu dans une boite d'essieu
et pouvant se déplacer d'une certaine mesure dans la
direction verticale par rapport a la boite d'essieu. Des
paires gauche et droite de cylindres extérieurs aux es-
sieux sont insérées extérieurement avec la liberté de se
déplacer dans la direction de I'essieu, et des roues gau-
che et droite sont fixées avec la liberté de tourner par le
biais de paliers de roue. En outre, des blocs de ver-
rouillage sont fixés intégralement aux cylindres exté-
rieurs aux essieux et une paire de saillies de verrouilla-
ge, qui se séparent I'une de I'autre dans une direction
de l'essieu, est prévue de fagon a dépasser de la surfa-
ce supérieure circonférentielle extérieure des blocs de
verrouillage. Dans une circonférence extérieure de la
surface supérieure de la boite d'essieu, une gorge de
verrouillage est prévue pour s'engager avec l'une ou
I'autre des saillies de verrouillage. Dans une installation
de changement d'écartement fixe, le cylindre extérieur
a l'essieu est abaissé conjointement avec l'essieu, par
rapport a la boite d'essieu, et la saillie de verrouillage
est abaissée depuis la gorge de verrouillage. Ensuite,
le bogie avance sur un rail de transit et les roues gauche
et droite sont progressivement déplacées vers l'exté-
rieur dans la direction de I'essieu. Une fois que I'écart
des roues correspond a la voie souhaitée, la saillie de
verrouillage des cylindres extérieurs aux essieux s'en-
gage dans la gorge de verrouillage de sorte que les cy-
lindres extérieurs aux essieux soient verrouillés et que
I'écart des roues 18 soit fixé a I'écartement de la voie
souhaitée.

[0012] La présente invention a pour objet de fournir
un bogie a écartement variable amélioré assurant un
fonctionnement sdr au cours d'un fonctionnement nor-
mal, dans lequel tout déverrouillage du mécanisme de
verrouillage pour retenir les roues a un écartement spé-
cifique est empéché.

[0013] Cetobjet estréalisé par un bogie a écartement
variable selon la revendication 1 ou 2.

[0014] Le bogie proposé dans ce document a été de-
veloppé aussi bien pour des véhicules a moteur que re-
morques, et il combine un degré élevé de fiabilité avec
une grande simplicité dans sa conception, quile rendent
polyvalent et avec une maintenance aisée.

[0015] Le bogie présenté a été congu pour pouvoir ef-
fectuer le changement automatique d'écartement de
voie sur des bogies automoteurs et des remorques de
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véhicules ferroviaires conventionnels.

[0016] L'emplacement du systéme est exclusivement
restreint a I'essieu monté et aux boites a graisse, et il
permet de changer entre deux écartements de voies
préétablis.

[0017] La base du bogie est un corps d'essieu non
giratoire qui agit exclusivement comme poutre de sus-
tentation sur laquelle prend appui la transmission (pour
bogies moteurs), les organes de roulement et le chassis
du bogie par l'intermédiaire des caisses-supports extré-
mes et la suspension primaire.

[0018] Les roues sont montées sur une frette, au
moyen d'un systéme de roulements, de sorte qu'il existe
entre les deux éléments la possibilité de rotation relative
para rapport a I'axe commun. La frette est montée, a
son tour, sur le corps d'essieu sans possibilité de pivo-
tement sur lui-méme, mais ayant la capacité de glisser,
de maniére a permettre le positionnement des roues sur
I'essieu a la cote demandée par I'écartement de la voie.
La frette incorpore les éléments qui matérialisent le ver-
rouillage des roues en fixant leur position par l'intermé-
diaire des caisses-supports montées aux extrémités de
I'essieu.

[0019] La libération du verrouillage des roues est ob-
tenue a la suite du déplacement vertical descendant du
corps de I'essieu en méme temps que les éléments qu'il
incorpore par rapport aux caisses-supports, provoqué
par le propre poids de l'essieu et combiné avec la dis-
parition progressive (en rampe descendante) des rails
d'appui des roues.

[0020] Lors de I'opération de changement de I'écar-
tement de la voie d'un essieu concret, le bogie prend
appui sur cet essieu, sur les deux caisses-supports ex-
trémes, de sorte que l'essieu soit libéré d'une partie de
la charge du véhicule qui arrive en situation de circula-
tion. De cette maniere, on obtient, en outre, que les dis-
tances relatives verticales entre l'installation de chan-
gement d'écartement et le bogie lui-méme ne dépen-
dent pas de I'état de charge du véhicule au moment de
I'opération, mais exclusivement de I'état d'usure des
roues.

[0021] Dans le cas d'arbres moteurs, I'axe de sortie
du réducteur (un par essieu) est composé par un arbre
creux concentrique au corps de I'essieu et prenant ap-
pui sur celui-ci au moyen d'un systéme a roulements.
Le couple moteur est transmis aux roues par l'intermé-
diaire de deux accouplements télescopiques capables
d'absorber les déplacements transversaux nécessaires
au positionnement transversal des roues. Ceci est di
au fait que chaque accouplement est constitué par deux
arbres creux, qui comportent des taillages dentés com-
plémentaires, de fagon a garantir la transmission du
couple, en permettant, a son tour, le déplacement axial
entre les deux éléments.

[0022] Dans le cas d'essieux remorqués, le réducteur
est remplacé par un arbre creux, qui est également
monté sur le corps de I'essieu au moyen de roulements
et qui sert a accoupler la rotation entre les deux roues
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de l'essieu.

[0023] La caisse-support extréme de I'essieu est un
élément rigide qui comporte, dans son corps, les loge-
ments nécessaires a l'incorporation des éléments de
verrouillage, dont dispose la frette coulissante.

[0024] Saconnexion avec le chassis du bogie s'effec-
tue par l'intermédiaire de la suspension primaire, maté-
rialisée par un paquet de ressorts hélicoidaux situés sur
sa partie supérieure et chargés de transmettre les char-
ges verticales. D'autre part, elle dispose de deux petites
bielles jumelles et paralléles entre elles, qui I'unissent
au chassis du bogie et aux extrémités duquel sont mon-
tées les articulations élastiques nécessaires au guidage
du véhicule permettant les rigidités aussi bien longitudi-
nale que transversale nécessaires a l'obtention de la
stabilité du véhicule.

[0025] Dans une variante, le bogie qui fait I'objet de
I'invention dispose que chaque caisse-support se cons-
titue en éléments de sustentation, qui retiennent entre
euxl'essieu pendantla circulation et le libérent en le lais-
sant tomber par garvité, lorsqu'ils pivotent pour le chan-
gement d'écartement de la voie.

[0026] Dans cette méme variante, chaque caisse-
support constitue deux éléments de sustentation se
composant de logements, ces éléments de sustentation
étant articulés sur un corps qui est accouplé coaoxiale-
ment au bout de I'essieu fixe. Ce corps se compose de
deux parties entre lesquelles est fixée une extrémité en
saillie de la frette coulissante, se terminant par une dent
de blocage qui s'emboite/déboite dans les logements
des éléments de sustentation, de sorte que lors de la
circulation normale, la caisse support-éléments de sus-
tentation ait un effet de tenaille sur l'essieu fixe et I'en-
semble coulissant.

[0027] Pour mieux comprendre I'objet de la présente
invention, on a représenté dans les plans une fagon pré-
férentielle de réalisation pratique, susceptible de chan-
gements accessoires qui n'en dénaturent par le fonde-
ment.

[0028] Sur la figure 1, on présente une section longi-
tudinale d'un essieu complet moteur en situation de cir-
culation sur des voies ayant un écartement UIC ou in-
ternational. On y a représenté les éléments essentiels
dont se compose le systéme de changement d'écarte-
ment de la voie, et on peut apprécier comment le ver-
rouillage des roues est matérialisé au moyen de pitons
tronconiques dont dispose la frette coulissante sur la-
quelle sont montées les roues. Sur la méme figure, deux
solutions sont présentées pour la frette: la solution A
avec la frette compléte, sur la roue droite, et la solution
B avec une frette partielle sur la roue gauche.

[0029] La figure 2 est la méme section transversale
représentée sur la figure 1, mais pour une situation de
circulation sur un écartement RENFE. On apprécie
comment, en cette occasion, les pitons de verrouillages
des roues ont changé par rapport a la situation pour un
écartement UIC.

[0030] Sur la figure 3, on présente une section longi-
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tudinale d'un essieu complet remorqué en situation de
circulation sur une voie ayant un écartement UIC ou in-
ternational. On peut y apprécier que le réducteur a été
remplacé par un arbre creux qui sert a connecter ciné-
matiquement le mouvement de rotation des deux roues
de I'essieu. De méme que sur les figures 1 et 2, sur cette
figure, on a également représenté les deux solutions
possibles pour la frette coulissante.

[0031] La figure 4 représente la méme section longi-
tudinale que la figure 3, mais pour un écartement REN-
FE.

[0032] Surlesfigures 5a, 5b, on areprésenté les vues
transversale et longitudinale de l'essieu en situation de
circulation et sur le point d'entrer dans l'installation de
changement d'écartement. On peut apprécier la maté-
rialisation de la suspension primaire disposée entre la
caisse-support et le chassis du bogie, et qui est compo-
sée d'un paquet de ressorts hélicoidaux et de deux biel-
les jumelles. En outre, on apprécie les pitons de ver-
rouillage dont dispose la frette et leur logement dans la
caisse-support. On a représenté aussi le piton d'immo-
bilisation du corps de I'essieu avec son logement dans
la caisse-support, le péne de sireté avec son mécanis-
me d'actionnement et le réa d'appui de l'essieu, lorsque
celui-ci passe par linstallation fixe de changement
d'écartement.

[0033] Les figures 6a, 6b, sont les mémes vues de
I'essieu qui apparaissent sur les figures 5a, 5b, mais re-
présentant la situation, lors de la séquence de change-
ment d'écartement, ou l'installation fixe retire le verrou
de sécurité en rendant possible le repos de I'essieu par
rapport a la caisse-support.

[0034] Les figures 7a, 7b représentent les mémes
sections que les figures 5 et 6 mais, en cette occasion,
on constate que I'essieu a été abaissé par rapport a la
caisse-support, les roues étant déverrouillées et donc
libres d'effectuer leur repositionnement pour le nouvel
écartement de voie. De surcroit, on constate que la cais-
se-support supporte la charge verticale issue du véhi-
cule, par l'intermédiaire de son appui sur le réa qui y est
incorporé. Enfin, on apprécie le trongon final du rail des-
cendant de l'installation fixe et qui permet I'abaissement
de l'essieu.

[0035] Sur la figure 8, on a représenté une vue longi-
tudinale de I'essieu, ou I'on apprécie, lors de la séquen-
ce de changement de voie, |'apparition des rails de gui-
dage qui, moyennant leur action sur les jantes des
roues, les positionnent a la cote requise par le nouvel
écartement de voie.

[0036] La figure 9 représente en projection, et avec
une partie sectionnée, une variante de I'objet de I'inven-
tion pour un grand écartement de voie.

[0037] La figure 10 représente en projection, et avec
une partie sectionnée, la variante de la figure 9 pour un
petit écartement de voie ou voie internationale UIC.
[0038] Les figures 11 et 12 représentent une vue en
plan, avec une partie sectionnée, de I'essieu pour les
différents écartements de voie des figures 9 et 10.
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[0039] Les figures 13, 14 et 15 représentent une vue
latérale de I'essieu des figures 9 et 10 dans trois phases
distinctes de I'opération de changement d'écartement.
Sur les dessins des figures 14 et 15, on a représenté en
coupe la petite bielle d'entrainement 112, qui relie le
chassis du bogie (b) a I'essieu, et qui ne fait pas I'objet
de ce brevet, afin de mieux voir ce qui est situé derriere
elle. Sur la figure 15, on a représenté le mur de la piste
de roulement en coupe, pour ne pas cacher les élé-
ments de I'essieu qu'il est intéressant de visualiser et
qui sont les éléments de sustentation - boite-support
16b de la suspension primaire, en position ouverte, en
laissant libres les dents 2a.

[0040] La figure 16 représente une vue supérieure et
en perspective de l'installation fixe, en supposant que
dans l'explication qui est détaillée ci-dessous, le sens
du passage du train se fait de haut en bas suivant la
position du dessin. Dans la partie supérieure du dessin,
la voie étroite 121 se rapproche de l'installation et se
termine avec les rails en pente descendante 121a. Dans
la partie inférieure, on voit la voie large 122, qui avait
commencé avec les rails en pente ascendante 122a
s'éloigner de l'installation. Entre les deux écartements
de voie, on voit dessinés des rails verticaux doubles de
guidage, 3 la pour I'extérieur et 31b pour l'intérieure, qui
ont pour mission de retenir et de guider les roues par
leur partie inférieure, lorsque celles-ci sont libérées du
poids du véhicule et de les faire passer d'une position a
une autre, c'est-a-dire d'un écartement de voie a un
autre, ce qu'elles peuvent faire précisément a cause de
leur forme en canal oblique ou chemin d'union entre une
position et une autre des rails d'un écartement de voie
et un autre écartement de voie.

[0041] Ces glissiéres peuvent étre rigides, comme on
les a représentées, ou peuvent avoir un certain amor-
tissement ou flexibilité, pour adoucir le mouvement
transversal de la roue.

[0042] Cette derniere opération peut avoir lieu parce
que l'essieu passe par l'installation en roulant sur les
réas 16r (voir figures 9, 13 et 15) sur les murets 120 ou
se trouvent les pistes de roulement 120b et, en outre,
on réussit a centrer les essieux par rapport a I'axe de
symétrie des voies, grace aux pistes de glissement et
de centrage 120a, qui frottent sur les patins 16s (Voir
figures 9 et 10).

[0043] Cette installation fixe est similaire dans toutes
les variantes de l'invention.

[0044] La figure 17 représente en projection et avec
une partie sectionnée un essieu portant passant par
l'installation de changement avec un empattement des
roues pour un écartement de grande voie. On peut y
avoir un arbre creux 30, qui est relié a ses extrémités
aux semi-accouplements 14a, afin de transmettre le
mouvement d'une roue a l'autre et d'obtenir I'effet
d'auto-orientation d'un essieu monté rigide, car les deux
roues ont le méme nombre de révolutions. De méme
que dans la solution avec I'arbre moteur, sur les semi-
accouplements 14a, les disques de frein 8 on été mon-
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tés.

[0045] Lafigure 18 est une vue éclatée, section et dé-
tail d'une moitié d'essieu, permettant d'observer la for-
me des piéces ainsi que le mécanisme et le fonctionne-
ment du bogie.

[0046] Dans cette représentation, certains éléments
tels que 16a et les éléments de sustentation/caisse-sup-
port 16b ont été dessinés non montés sur le corps de
I'essieu 1 afin de pouvoir en voir la forme. Par exemple,
on peut observer la frette coulissante 2 avec sa saillie
2a qui est la dent de fixation, et son extrémité cylindri-
que, ou sont calés les roulements 3 et la roue 4. Cet
ensemble formé de 2, 3 et 4 est ce qui peut glisser trans-
versalement sur I'essieu 1, qui a été représenté coupé
sur cette figure, afin de ne pas cacher la téte de la pre-
miére piece 2 et la dent 2a.

[0047] Le corps 16a etla caisse-support/élément sus-
tentateur 16b de la droite, quand on regarde le dessin,
sont sectionnés pour voir le plan incliné 16m qui serre
les ressorts a anneaux 16f et qui sont également repré-
sentés démontés, pour mieux les voir aussi bien exté-
rieurement qu'intérieurement.

[0048] L'élément sustentateur 16b de gauche est
également représenté démonté et éloigné du corps 16a,
afin de pouvoir voir les logements 16k dans lesquels
s'encastre la frette coulissante 2 suivant I'écartement de
la voie ou se trouve le train.

[0049] La figure 18a est un détail agrandi de la figure
18, ou I'on peut observer les ressorts a anneaux 16f, qui
serrent I'un contre l'autre le corps 16a et I'élément sus-
tentateur 16b, la caisse-support sans jeux grace au plan
incliné 16m.

[0050] La figure 19 estla méme que la figure 18, mais
avec ses éléments assemblés.

[0051] On décritci-dessous un exemple de réalisation
pratique, non limitative, de la présente invention.
[0052] La description du systéme se fait en indiquant
la situation et la fonctionnalité de chacun des éléments
essentiels qui le composent. Ces éléments sont: réduc-
teur 13, accouplement 14, disques de frein 8, flector 15,
frette coulissante 2, caisse-support 16 et corps de I'es-
sieu 1.

REDUCTEUR (13) (UNIQUEMENT POUR ARBRE
MOTEUR) (FIGURE 1)

[0053] L'axe de sortie du réducteur 13 est formé d'un
arbre creux 17, qui prend appui sur le corps de I'essieu
1 (non pivotant) grace a un systéme a roulements 6.
[0054] L'arbre creux 17 dispose d'une denture fronta-
le (d) aux deux extrémités, grace a laquelle le couple
moteur est transmis a I'accouplement 14 et, finalement,
aux roues 4.

[0055] La carcasse du réducteur 13 prend appui sur
I'arbre creux 17 de son axe de sortie, au moyen de rou-
lements et qui est unie aux chassis du bogie (b) par une
bielle a réaction (pas représentée).

[0056] Le réducteur 13 est actionné au moyen d'un
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arbre a cardan par un moteur/transmission installés
dans la caisse du véhicule (pas représenté).

ARBRE CREUX 30 (UNIQUEMENT POUR ARBRE
REMORQUE) (FIGURE 3)

[0057] C'est I'élément qui sert d'union cinématique
entre les deux accouplements 14, qui sont montés sur
chaque essieu 1 et qui, donc, garantit qu'ils tournent so-
lidairement, ce qui garantit, a son tour, que les deux
roues 4 de I'essieu tournent a la méme vitesse, fournis-
sant|'effet d'autoguidage qui se produit dans les essieux
conventionnels.

[0058] Physiquement, c'est un arbre creux 30 qui est
monté sur la partie centrale du corps de I'essieu par l'in-
termédiaire des roulements 6.

ACCOUPLEMENT 14

[0059] Cet élément 14, outre qu'il garantit le fait que
les roues 4 de l'essieu pivotent de fagon solidaire, dans
le cas d'arbres moteurs, transmet le couple moteur du
réducteur 13 aux roues 4. |l se compose de deux parties
14a et 14b, unies entre elles au moyen d'un couple pris-
matique, matérialisé par deux dentures 32 circonféren-
tielles complémentaires (télescopiques).

.- Semi-accouplement 14a cété réducteur (pour arbre
moteur) ou c6té arbre creux (pour arbre remorque)

[0060] C'est un arbre creux 14a qui est monté con-
centriquement au corps de l'essieu 1 et qui est uni fron-
talement a l'arbre creux du réducteur 13. A ce bout, il
dispose d'une denture (d) qui s'emboite dans celle du
réducteur, ce qui garantit la transmission du couple.
[0061] A I'extrémité opposée, il dispose, a l'intérieur,
d'une denture 32 circonférentielle, qui permet le dépla-
cement axial du semi-accouplement c6té roue 14b, qui
ne permet pas le pivotement relatif entre les deux élé-
ments et, par conséquent, garantissant la transmission
du couple moteur.

[0062] Concentriquementau semi-accouplement 14a
et y étant fixé, on monte le disque de frein 8, de sorte
que les deux éléments pivotent solidairement, sans que
leur position varie quand on change I'écartement de la
voie.

.- Semi-accouplement cb6té roue 14b.

[0063] |l s'agit d'un arbre creux 14b monté lui aussi
concentriquement au corps de I'essieu 1 et qui s'engre-
ne avec la couronne du semi-accouplement cété réduc-
teur 14a au moyen de la denture circonférentielle dont
il dispose sur la surface extérieure de l'une de ses ex-
trémités. Cette denture permet le mouvement axial en-
tre les deux semi-accouplements, garantissant en mé-
me temps la transmission du couple moteur entre eux.
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FLECTOR 15

[0064] Conceptuellement, il répond au comportement
d'un accouplement classique a lames 15 et peut étre
monté entre I'arbre creux (17 pour les arbres moteurs,
30 pour les arbres remorques) et I'accouplement 14; ou
bien entre I'accouplement 14 et la roue 4. Il s'agit d'un
élément qui est capable de transmettre le couple moteur
et le mouvement entre les éléments auxquels il est uni
et qui, par flexion, permet de petits pivotements relatifs
par rapport a des axes perpendiculaires a celui de rota-
tion entre les deux éléments. De cette fagon, de petits
désalignements sont permis entre les axes sans que,
pour cela, des efforts importants y étant dus soient
transmis.

ROUE 4

[0065] C'estl'élément de roulement proprement dit et
il est monté sur une frette 2 avec interposition d'un sys-
téme de roulements 3.

[0066] Comme on I'a indiqué précédemment, le cou-
ple moteur est transmis a la roue 4 au moyen de l'ac-
couplement 14.

[0067] Les roulements 3 permettent le pivotement re-
latif de la roue 4 par rapport a la frette 2 (qui ne pivote
pas) suivant leur axe axial commun en fixante, en outre,
les deux éléments axialement, de sorte qu'ils forment
un ensemble solidaire dont la seule possibilité de mou-
vement relatif est le pivotement mentionné auparavant.

FRETTE COULISSANTE DE VERROUILLAGE 2

[0068] C'estl'élément 2 chargé de positionner la roue
4 transversalement au corps de l'essieu 1 et il incorpore
avec la caisse-support extréme 16, le systéeme de ver-
rouillage de celle-ci.

[0069] Etant donné sa géométrie et en tenant compte
du fait qu'il est en partie introduit dans le corps de la
caisse-support extréme 16, il a uniquement la possibilité
de coulisser axialement par rapport au corps de I'essieu
1, c'est pourquoi I'ajustement des deux éléments se fait
sans serrage.

[0070] En prenant pour référence son axe axial, la
frette dispose de deux parties différenciées:

- L'extrémité 2a intérieure la plus proche de l'axe (e)
longitudinal du bogie (b) fournit la surface sur la-
quelle est monté le systéme de roulements 3, qui
servent de sustention a la roue 4.

- L'extrémité 2b extérieure, extérieure au bogie, est
la partie de la frette 2 qui est montée dans la caisse-
support extréme 16 et comprend les éléments de
verrouillage. Cette partie peut avoir deux exécu-
tions différentes:

.- Variante A: frette compléte (droite figures 1, 2,
3, 4) de fagon a ce que la caisse-support 16 y
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prenne appuli.

.- Variante B: demi-frette inférieure (gauche figu-
res 1, 2, 3 et 4), de sorte que la caisse-support
16 prenne directement appui sur le corps de
l'essieu 1.

[0071] Chaque frette 2 comprend deux paires de pi-
tons de verrouillage 18 disposées transversalement a
la voie et orientées verticalement et dont un seul par
écartement de voie intervient dans la fixation de la frette
2 et, donc, de la roue 4. A leur extrémité, les pitons 18
ont une forme tronconique afin de pouvoir les ajuster
sans jeu au corps de la caisse support 16.

[0072] L'extrémité extérieure 2b (figure 5) de la frette
2 est montée a l'intérieur de la caisse-support 16 et com-
prend, outre les pitons de verrouillage 18, les coulisses
de guidage 19 pour l'opération de changement d'écar-
tement et une surface plane 40 en son point le plus bas,
qui sert d'appui a I'ensemble essieu sur son logement-
appui 42, dans la caisse-support 16, lors du change-
ment d'écartement de la voie.

[0073] Les coulisses de guidage 19 sont formées de
deux surfaces planes des deux cbtés de la frette 2 et,
suivant I'axe longitudinal du bogie, dont les surfaces an-
tagonistes se trouvent dans le logement 43 de la caisse-
support 16 pour la frette.

[0074] A la partie inférieure 40 de la frette et de son
logement-appui 42, dans la caisse-support 16, il existe
un jeu (h) vertical nécessaire pour que, lorsque I'essieu
monté tombe, consommant ce jeu lors du changement
de voie, les pitons de verrouillage 18 sortent de leur lo-
gement dans le corps de la caisse-support 16 en lais-
sant dégageée la frette 2 et, par conséquent, la roue 4,
afin de permettre le déplacement axial vers son nouvel
emplacement par rapport au corps de l'essieu 1 dans
I'opération de changement de voie.

[0075] Latransmission des efforts de la roue a la cais-
se-support se fait de la fagon suivante:

- Charge transversale (H): Elle est transmise de la
roue 4 a la frette 2 2 a travers les roulements 3 et
la frette 2 du corps de la caisse-support 16, par I'in-
termédiaire des pitons de verrouillage 18.

Variante A:
[0076]

- Charge verticale (Q) et longitudinale (traction/frein):
elle est transmise de la roue 4 a la frette 2 a travers
les roulements 3 et la frette 2 au corps de la caisse-
support 16, par l'intermédiaire de la surface d'appui
entre les deux éléments.
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Variante B:
[0077]

- Charge verticale (Q) et longitudinale (traction/frein):
elle est transmise de la roue 4 a la frette 2 a travers
les roulements 3, de la frette 2 au corps de l'essieu
1, et de celui-ci au corps de la caisse-support 16,
par l'intermédiaire de la surface d'appui entre les
deux éléments.

CAISSE-SUPPORT 16 EXTREME. SUSPENSION
PRIMAIRE

[0078] C'est I'élément qui fixe l'essieu 1 monté sur le
chassis du bogie (b) par I'intermédiaire de la suspension
primaire.

[0079] La suspension verticale est matérialisée au
moyen d'un paquet de ressorts hélicoidaux 20 concen-
triques, disposés sur la caisse-support 16. La suspen-
sion transversale (guidage de l'essieu) se produit au
moyen de deux petites bielles jumelles horizontales 21
aux extrémités desquelles sont montées les articula-
tions élastiques qui offrent les rigidités longitudinale et
transversale voulues. La disposition de ces bielles 21
est telle qu'elle garnatit le mouvement vertical sans ro-
tation de la caisse-support 16, car on empéche celle-ci
de pivoter par rapport a I'axe transversal de la voie.
[0080] Le corps de la caisse-support 16 dispose d'un
creux 43 nécessaire pour y loger I'extrémité extérieure
2b de la frette coulissante 2 et I'extrémité du corps de
I'essieu 1. En outre, il dispose de deux logements 41
dans lesquels s'introduisent les pitons de verrouillage
18 de lafrette. Enfin, et comme mesure permettant d'as-
surer |'écart entre les roues et de garantir que le corps
de I'essieu ne pivote pas, il dispose d'un troisi€me loge-
ment dans lequel s'introduit un piton 22 monté sur le
corps de l'essieu, qui assure que des mouvements re-
latifs entre les deux éléments ne se produisent pas. Les
logements des pitons incorporent des frettes élastiques
23, qui garantissent un appui approprié des pitons de la
frette 2 et du corps de I'essieu 1.

[0081] Extérieurement et dans sa partie inférieure, il
comprend un réa 24 sur lequel il prend appui lors de
I'opération de changement de voie.

[0082] Le corps de la caisse-support 16, en situation
de circulation, prend appui soit sur la frette 2, soit sur le
corps de l'essieu 1, en fonction du type de frette qui est
monté (variante A ou B).

[0083] Entre la partie inférieure 40 de la frette 2 et le
logement de celle-ci, dans la caisse-support, il existe un
jeu (h) nécessaire pour que, lors de la chute verticale
de I'essieu monté pendant le changement de voie, les
pitons de la frette 18 et le corps de l'essieu 22 sortent
de leur logement et permettent ainsi le positionnement
des roues 4.

[0084] Comme élément de sécurité et pour éviter
I'éventualité d'un déverrouillage toujours possible de la
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roue, a la suite de la perte de charge qu'elle supporte,
les caisses-supports incorporent un péne 25 que main-
tient en position un ressort 27, qui bloque le mouvement
vertical de la frette 2 par rapport a la caisse-support 16.
Ce péne est retiré par l'installation fixe elle-méme de
changement de voie au passage du véhicule sur celle-
ci, grace a un systéme a levier 26, actionné par le rail
sur lequel prend appui la caisse-support 16.

[0085] Longitudinalement, on a disposé deux coulis-
ses 29 (antérieure et postérieure a I'essieu), qui servent
de guide vertical a I'essieu dans son mouvement par
rapport a la caisse-support lors du changement de voie.

CORPS DE L'ESSIEU 1

[0086] Il agit comme une poutre de sustentation 1 de
la transmission et de I'ensemble de roulement du bogie.
C'est un élément qui ne pivote pas et dont la position
est garantie par les caisses-support 16.

[0087] |l se déplace uniquement lors du changement
de voie (en méme temps que tous les éléments qu'il
comprend) en se déplacgant verticalement vers le bas
par rapport au corps de la caisse-support 16.

[0088] Il comprend deux pitons 22 (un a chaque bout)
dans sa partie supérieure, qui, logés dans le corps des
caisses-supports, garantissent son immobilité et I'écar-
tement entre les roues 4.

INSTALLATION FIXE

[0089] L'installation de changement de voie consiste
en (figures 5, 6 et 7):

[0090] Deux pistes de roulement ou rails additionnels
29, sur lesquelles roulent les réas 24, qui sont incorpo-
rés dans les caisses-supports extrémes.

[0091] Un trongon de voie descendant 28 avec I'écar-
tement actuel. Cette voie disparait au moment ou I'es-
sieu prend appui de fagon intégrale, et par l'intermédiai-
re des boites a graisse, sur les pistes de roulement 29.
A ce moment-Ia, les roues 4 et leurs frettes 2 sont dé-
verrouillées du fait de I'abaissement de l'essieu 1.
[0092] Deux rails de guidage 32 (figure 8) qui sont
chargés de porter chaque roue a sa position transver-
sale pour le nouvel écartement de voie, une fois qu'elle
a été déverrouillée.

[0093] Un trongon de voie ascendant avec le nouvel
écartement de voie et qui permet le verrouillage des
roues en forgant la montée de I'essieu jusqu'a sa posi-
tion de circulation, ce qu fait que, simultanément, les
réas des caisses-supports perdent contact avec les pis-
tes de roulement (opération inverse a celle de |'abais-
sement).

PROCEDURE DE CHANGEMENT D'ECARTEMENT
[0094] L'unité passe a travers l'installation de chan-

gement d'écartement a faible vitesse, sous I'impulsion
de son propre équipement de traction.
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[0095] Lerail deroulement28 des roues descend pro-
gressivement (figure 6), de sorte qu'il arrive un moment
ou les caisses-supports 16 extrémes de l'axe corres-
pondant prennent appui, au moyen du réa 24 qu'elles
incorporent sur un rail additionnel 29, disposé a cet effet.
Simultanément, et grace a l'interaction de I'extrémité 50
du levier 26 avec le rail additionnel 29, le péne de sireté
25 est retiré pour permettre la chute de I'essieu et de la
frette 2 par rapport a la caisse-support 16.

[0096] Au moment ou l'appui a lieu sur les caisses-
supports 16, I'essieu 1 monté commence a s'abaisser
jusqu'a qu'il occupe le creux (h) existant entre la caisse-
support 16 et la frette coulissante 2, I'essieu étant alors
complétement déchargé, moment ou disparait le rail de
voie 28 (figure 7). Le mouvement vertical de I'essieu est
guidé par rapport a la caisse-support au moyen de deux
coulisses 19 qui comprennent la frette coulissante 2 et
les surfaces conjuguées de la caisse-support 16.
[0097] Au moment ou l'essieu s'abaisse, les pitons
d'ancrage 18 et 22 dont dispose la freete coulissante 2
et le corsp de I'essieu 1 sortent respectivement de leur
logement dans le corps de la caisse-support 16, les
roues étant alors déverrouillées et ayant donc une liber-
té de mouvement transversal par rapport au corps de
I'essieu 1 (figure 7).

[0098] Au moyen des guides-cames 31, qui agissent
sur les cbtés de la jante des roues 4 (figure 8), chaque
roue 4 est amenée a la position correspondant a I'écar-
tement de voie voulu.

[0099] Une fois les roues 4 positionnées, le rail appa-
rait avec le nouvel écartement de voie en rampe ascen-
dante, surlequel elles commencent a rouler, ce qui obli-
ge l'essieu a monter verticalement, de sorte a produire,
de fagon progressive, le verrouillage des roues au
moyen de l'introduction des pitons 18 correspondants
de la frette 2 dans leur logement de la caisse-support
16, en méme temps que le péne 25 revient a sa position
d'origine, poussé par le ressort de récupération 27. Si-
multanément, les roues commencent a supporter la
charge verticale jusqu'a ce que, finalement, les caisses-
supports 16 perdent contact avec le rail auxiliaire et que
toute la charge soit supportée par la nouvelle voie, par
I'intermédiaire des roues de l'essieu 4.

[0100] On décrit ci-dessous la variante des figures 9,
10 et suivantes:

[0101] Sur le corps d'essieu 1 qui ne pivote pas (voir
figures 9 et 10), des frettes coulissantes 2 creuses sont
montées, qui, elles non plus, ne pivotent pas, mais qui
peuvent glisser transversalement sur l'essieu 1. Elles
ne peuvent coulisser que lorsque le véhicule et, par con-
séquent, chaque essieu, passe par l'installation fixe de
changement d'écartement de voie et que celle-ci déblo-
que les frettes coulissantes 2.

[0102] Surlafrette coulissante 2, on ainstallé les rou-
lements 3, sur lesquels les roues 4 puevent rouler. Ces
roues 4 sont accouplées, au moyen d'un flector 15 a un
semi-accouplement stri¢ 14b, qui s'engréne sur un
autre semi-accouplement 14a uni a un arbre creux 17,



15 EP 1 065 125 B1 16

par lequel elles regoivent le couple de rotoation et, donc,
le mouvement que transmet un réducteur 13 qui tourne
en étant appuyé avec les roulements 6 sur I'essieu fixe
1. Sur le semi-accouplement du c6té du réducteur 14a,
on a monté les disques de frein 8.

[0103] Dansle cas d'un matériel remorqué (voir figure
17), le réducteur est remplacé par un arbre creux 30 qui
accouple cinématiquement les deux roues de l'essieu,
se comportant comme un essieu monté, en vue d'une
auto-orientation. L'arbre creux 30 utilisé sur I'essieu por-
tantestl'équivalent de I'arbre creux 17 de I'arbre moteur.
[0104] Les extrémités du corps de I'essieu fixe 1 pren-
nent appui sur les caisses-supports. La caisse-support
est constituée fondamentalement par deux éléments
sustentateurs 16b articulés a un corps 16a au moyen
de boulons 111. Grace aux articulations, la caisse-sup-
port peut s'ouvrir pour permettre a l'essieu de pouvoir
s'abaisser et de se déverrouiller de sa position initiale.
A chaque exrémité du corps de I'essieu fixe 1, il y a un
corps 16a (voir figures 9, 10, 11, 12 et 17), formé de
deux parties 16h et 16j. Ces deux parties sont celles qui
permettent de fixer I'extrémité en saillie de la frette cou-
lissante 2. Cette extrémité comporte une zone ftres
saillante, ou se trouvent les dents pour le blocage 2a.
[0105] Lorsque le véhicule passe par l'installation de
changement d'écartement, I'essieu tombe par gravite,
la frette coulissante 2 est libérée et commence a glisser
sur le corps de l'essieu 1, grace a I'action des rails de
guidage 31. La course transversale de la frette coulis-
sante 2 est limitée, parce que la saillie des dents 2a ne
peut se déplacer qu'entre les butées 16¢ et 16d du corps
16a, (figures 9 et 10). Ces butées admettront toujours
une certaine course un peu plus longue que celle qui
est nécessaire et qui n'est autre que le différentiel entre
les deux écartements de voie. Cette tolérance en trop
permet d'assurer que la fixation exacte est bien réalisée
par les dents 2a, lorsqu'elles s'encastrent dans les lo-
gements 16k des caisses-supports 16b des ressorts de
la suspension primaire.

[0106] Le poids que transmettent les ressorts 27 de
la suspension primaire a 16b font que ceux-ci se serrent
sur les dents 2a en permettant un verrouillage sans
aucun jeu entre les éléments de sustentation 16b et la
frette coulissante 2. Ce verrouillage sans jeux est pos-
sible grace a la forme trapézoidale des dents. Les jeux
possibles se produisant du fait de jeux dus au boulon
11 sont également éliminés grace a la poussée qu'ef-
fectuent les ressorts a anneau 16f (voir figures 11, 12 et
18a) a l'union du corps 16a sur la caisse-support/élé-
ment sustentateur 16b. D'autre part, la configuration ar-
ticulée de la caisse-support 16b permet a l'essieu 1,
lorsque celle-ci prend appui sur ses réas 16r, de se dé-
charger de la charge verticale et de tomber par rapport
a lui et au chassis du bogie. De cette maniére, il est pos-
sible d'effectuer le déverrouillage de I'essieu de sa po-
sition initiale.

[0107] D'autre part, I'union ferme entre les frettes cou-
lissantes 2 et le corps 16a est garantie par les éléments
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sustentateurs 16b qui, supportant le poids du véhicule,
les prennent les deux ensembles en étau avec tout ce
poids et sans jeu entre les deux.

[0108] Pour éviter que, du fait d'un mouvement quel-
conque non voulu dans la circulation de la caisse-sup-
port / éléments sustentateurs 16b, ils ne perdent mo-
mentanément la poussée du poids du véhicule, de sorte
que la sécurité de cette union puisse étre mise en dan-
ger et, par conséquent, qu'il y ait un glissement non pré-
vu des frettes coulissantes 2, qui en ferait varier la po-
sition de fagon non souhaitable, les éléments sustenta-
teurs 16b comportent des cliquets 16n articulés, sur les-
quels les ressorts 16p exercent une pression, afin qu'ils
ne sortent pas des tétons 16g du corps 16a (voir figure
18). De cette fagon, tant que ces cliquets ne sont pas
soulevés par l'installation fixe, I'union entre les frettes
coulissantes 2, le corps 16a et la caisse-support/élé-
ments sustentateurs 16b est garantie.

[0109] Comme on peutle voir surle dessin de la figure
16, l'installation de changement d'écartement de la voie
consiste en:

[0110] Deux pistes de roulement latérales 120, ou
passera l'essieu en roulant sur les réas 16r des élé-
ments sustentateurs (voir figures 9, 10, 13, 14 et 15),
sur la surface de roulement 120Db, et les essieux coulis-
sant sur des patins centreurs 16s sur la surface de cen-
trage 120a. Ces bandes de roulement et de glissement
sont, toutes les deux, effilées aussi bien a leur début
qu'a leur terminaison, afin d'éviter, dans les deux sens
de passage, c'est-a-dire lorsqu'on passe de la voie es-
pagnole a l'internationale ou a l'inverse, des interféren-
ces possibles au début de 'opération. Ces effilements
servent également a guider et a centrer I'essieu a I'en-
trée de l'installation.

[0111] Avant et aprés ces pistes latérales, il y a les
voies ayant les différents écartements, I'une a chaque
entrée de l'installation. Au méme point ou prend fin I'ef-
filement de la piste de roulement, commencent les voies
a descendre en pente. De cette maniére, I'essieu, au
moment de rouler sur la pente, perd de la hauteur jus-
qu'a ce que les réas des cliquets 16n (voir figure 13)
entrent en contact avec les pistes de roulement latérales
120, commencent a s'ouvrir et a libérer les tétons 16g,
comme on peut le voir sur la figure 6. Ensuite, ils entrent
en contact avec les réas 16r qui finiront par se charger
du poids du véhicule et libéreront les roues de cette
charge (voir figure 15).

[0112] Une fois que le poids que le poids du véhicule
est supporté intégralement par les éléments sustenta-
teurs / caisse-support 16b et du fait de la géométrie mé-
me de la suspension primaire, ces éléments sustenta-
teurs 16b s'ouvrent, leurs logements 16k se dégagent
des dents 2a de la frette coulissante 2 et le corps 16a
s'abaisse en accompagnant I'essieu.

[0113] Il estévident que cela arrive parce que I'essieu
1, les frettes coulissantes 2 tombent de leur propre poids
avec la roue 4, le réducteur 13 et le corps 16a, étant
aidés, de surcroit, par la rotation qui a lieu du fait de la
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poussée des ressorts 27 de la suspension primaire.
[0114] L'installation fixe de changement est complé-
tée par des rails de guidage des roues 31, I'un extérieur
3 la et l'autre intérieur 31b, qui servent a guider et a dé-
placer la roue d'un écartement a l'autre, et a garantir
que la roue arrive bien a sa position correcte.

[0115] |l est logique que l'installation soit congue en
tenant compte des usures toujours possibles des roues
et des rails, que peuvent subir le bogie et ses éléments
pendant le fonctionnement normal.

[0116] Sur les figures 13, 14 et 15, on a représenté,
en trois phases, les moments les plus représentatifs de
la situation concernant I'entrée d'un essieu, au passage
par l'installation de changement d'écartement de voie,
pour que le changement puisse avoir lieu.

[0117] Sur le dessin de la figure 13, on a représenté
une vue latérale d'un essieu d'un bogie doté du systeme
de changmenet d'écartement de voie qui, circulant sur
une voie, quelle qu'en soit I'écartement, se dispose a
entrer dans l'installation de changement. Sur le dessin,
on a également représenté le muret 120 sustentateur
des pistes de roulement 120b et de glissement qui de-
meurent cachées. On peut également observer le rail
121 sur lequel circulent la roue et la partie inclinée 12
la qui commence a descendre.

[0118] Surlafigure 14, on peut voir comment, la roue
ayant commencé a descendre sur la pente du rail 121a,
les réas des cliquets 16n sont entrés en contact avec la
piste de roulement 120b avant que les réas de roule-
ment 16r qui le feront plus tard. Pendant cet intervalle
de temps, les cliquets 16n se sont complétement
ouverts en libérant les tétons 16g. A partir de cetinstant,
la caisse-support /les éléments sustentateurs 16b peu-
vent se séparer I'un de l'autre, a la suite de l'action des
ressorts de la suspension primaire, a mesure que les
roues continuent de descendre avec le corps de I'essieu
sur le rail 12 la (voir figure 15).

[0119] On peutobserver, en outre, surla méme figure
15, comment la roue, a un certain moment, a perdu con-
tact avec le rail. Le poids du véhicule repose a présent
sur les réas 16r qui, en le recevant, ont déséquilibré les
éléments sustentateurs 16b de leur position normale.
Ceci a lieu ainsi du fait de la disposition géométrique de
ces éléments: le point d'application de la charge verti-
cale que transmet le ressort sur le rail (le réa 16r) est
décentré par rapport a I'axe de pivotement de I'élément
sustentateur 16b, ce qui fait que celui-ci pivotera par
rapport au boulon 111, en faisant que le corps de I'essieu
1, les frettes coulissantes 2, la roue 4, le réducteur 13
et le corps 16 s'abaissent.

[0120] La caisse-support / éléments sustentateurs
16b pivotera jusqu'a ce que sa saillie 16s bute sur le
corps 16a, ce qui donne lieu a une séparation suffisante
entre les dents 2a de la frette coulissante et les loge-
ments 16k, pour se dégager et permettre le glissement
de la frette coulissante 2 sur I'essieu 1. Le déplacement
transversal entre les frettes coulissantes et I'essieu s'ef-
fectue jusqu'a ce que la dent 2a se place en face de son
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nouveau logement. Tout ceci est rendu possible par les
rails de guidage 3 la et 31b de l'installation fixe, qui obli-
gent I'ensemble formé par la roue 4 montée sur les rou-
lements 3 dans la frette coulissante 2 a changer d'écar-
tement.

[0121] Cette nouvelle position devra étre fixée de
nouveau avec toutes les sécurités, comme auparavant,
le véhicule continuant a passer dans l'installation et réa-
lisant donc le processus inverse de celui décrit précé-
demment. En premier lieu, les roues commenceront a
rouler sur le rail ayant le nouvel écartement qui est main-
tenant en pente montante.

[0122] Allant de cette maniere, les roues, les élé-
ments sustentateurs 16b, qui reprennent du poids, se
ferment peu a peu en pivotant sur les boulons 111 jus-
qu'a ce qu'ils prennent en étau les dents 2a de la frette
coulissante, au moyen de leurs logements 16k dans la
nouvelle position.

[0123] Enfin, les réas des cliquets 16n cesseront peu
a peu de rouler sur la piste de roulement 120b et rever-
rouilleront I'ensemble en entrant dans les tétons 16g.
Ceci arrive, car l'essieu continue a monter sur le plan
incliné de la voie jusqu'a ce qu'il atteigne la voie plane.

Revendications

1. Bogie de roulement a écartement variable, notam-
ment autopropulsé, de ceux qui sont utilisés dans
les systemes de changement de I'écartement de la
voie, avec une installation fixe pour le changement
de I'écartement de la voie, le bogie disposant, au
moins, d'un essieu fixe non pivotant (1) sur lequel
sont disposées des frettes coulissantes (2) portant
les roues (4), dans lequel, sur I'essieu fixe non pi-
votant (1), on a disposé:

a) des caisses-support (16), une a chaque ex-
trémité, qui disposent d'un logement permet-
tant uniquement le mouvement de I'essieu (1)
dans le sens vertical;

b) deux frettes coulissantes ayant la possibilité
de glisser axialement sur l'essieu (1);

c) des moyens (2a) de verrouillage-déver-
rouillage des frettes coulissantes (2) en rapport
avec les caisses-supports (16);

d) deux roues (4), chacune sur chaque frette
coulissante (2), pouvant pivoter librement sur
elle-méme et sans la possibilité de déplace-
ment axial par rapport a sa frette coulissante
(2); et

e) une chaine cinématique fermée unissant les
deux roues (4), qui se compose de deux accou-
plements(14), un pour chaque roue (4) qui
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comprend deux semi-accouplements (14a,
14b) chacun, qui sont unis entre eux par des
dentures télescopiques (32), I'un des semi-ac-
couplements (14b) étant uni a la roue (4) et
l'autre (14a) a un arbre creux (17) coaxial a l'es-
sieu fixe (1), I'arbre creux étant commun aux
deux accouplements,

caractérisé en ce que

lesdites caisses-supports (16) comprennent des
moyens qui permettent/empéchent le mouvement
vertical de I'essieu (4), ces moyens se composent
de:

a) unlevier (25) pivotant dans la caisse-support
(16), qui a a son extrémité supérieure un péne
incorporé et qui, a son extrémité inférieure, est
en interaction avec l'installation fixe pour le
changement d'écartement de la voie; et

b) un ressort (27) qui exerce une pression sur
I'extrémité supérieure, de sorte que, pendant le
fonctionnement normal, le péne empéche di-
rectement/indirectementle mouvement vertical
de l'essieu et, lors du changement d'écarte-
ment de la voie, l'interaction de l'installation fixe
avec le levier pivotant est a I'origine du retrait
de ce péne par rapport a l'essieu.

Bogie de roulement a écartement variable, notam-
ment autopropulsé, de ceux qui sont utilisés dans
les systéemes de changement de I'écartement de la
voie, avec une installation fixe pour le changement
de I'écartement de la voie, le bogie disposant, au
moins, d'un essieu fixe non pivotant (1) sur lequel
sont disposées des frettes coulissantes (2) portant
les roues (4), dans lequel, sur I'essieu fixe non pi-
votant (1), on a disposé:

a) des caisses-support (16), une a chaque ex-
trémité, qui disposent d'un logement permet-
tant uniquement le mouvement de I'essieu (1)
dans le sens vertical,;

b) deux frettes coulissantes ayant la possibilité
de glisser axialement sur l'essieu (1);

c) des moyens (2a) de verrouillage-déver-
rouillage des frettes coulissantes (2) en rapport
avec les caisses-supports (16);

d) deux roues (4), chacune sur chaque frette
coulissante (2), pouvant pivoter librement sur
elle-méme et sans la possibilité de déplace-
ment axial par rapport a sa frette coulissante
(2); et

€) une chaine cinématique fermée unissant les
deux roues (4), qui se compose de deux accou-
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plements(14), un pour chaque roue (4) qui
comprend deux semi-accouplements (14a,
14b) chacun, qui sont unis entre eux par des
dentures télescopiques (32), I'un des semi-ac-
couplements (14b) étant uni a la roue (4) et
I'autre (14a) a un arbre creux (17) coaxial a I'es-
sieu fixe (1), I'arbre creux étant commun aux
deux accouplements,

caractérisé en ce que

lesdites caisses-supports (16) comprennent des
moyens qui permettent/empéchent le mouvement
vertical de l'essieu (1),

par le fait que chaque caisse-support (16) est cons-
tituée par deux éléments sustentateurs (16b) qui
comportent des logements, ces éléments sustenta-
teurs étant articulés avec un corps (16a) qui s'ac-
couple coaxialement a I'extrémité de I'essieu fixe
(1), ce corps se composant de deux parties (16h,
16j) entre lesquelles est fixée une extrémité en
saillie se terminant par une dent de blocage (2a) de
la frette coulissante (2), que se verrouille/déver-
rouille dans les logements des éléments sustenta-
teurs (16b), de sorte que, lors du fonctionnement
normal, la caisse-support/éléments sustentateurs
réalisent un effet étau sur I'essieu fixe (1) et surI'en-
semble coulissant (2), et

par le fait que les éléments sustentateurs (16b)
comportent des cliquets pivotants, actionnés par
des réas dans linstallation fixe, qui s'imposent a
I'action de ressorts (16p) qui tendent a les maintenir
toujours fermés, pour éviter une ouverture non vou-
lue, en marche, des éléments sustentateurs (16b).

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
une des revendications 1 a 2, se caractérisant par
le fait que la frette coulissante se compose de:

a) une extrémité intérieure (2a), qui fournit la
surface sur laquelle sont montés des roule-
ments (3) qui servent de sustentation a la roue
(4); et

b) une extrémité extérieure (2b), qui se prolon-
ge dans la caisse-support (16) et qui comprend
la partie correspondante des moyens de ver-
rouillage/déverrouillage en rapport avec les
caisses-supports (16).

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
la revendication 2, se caractérisant par le fait que
I'extrémité extérieure (2b) de la frette coulissante
(2) se prolonge dans la caisse-support (16), sur tou-
te la circonférence de l'essieu (1), de sorte que le
caisse-support (16) prenne appui sur cette extrémi-
té extérieure (2b).

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
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la revendication 2, se caractérisant par le fait que
I'extrémité extérieure (2b) de la frette coulissante
(2) se prolonge dans la caisse-support (16), en cou-
vrant une partie de la circonférence de l'essieu (1),
de sorte que la caisse-support (16) prenne appui
sur l'essieu (1).

Bogie de roulement a écartement variable, autopro-
pulsé, suivant une des revendications 1 a 5, se ca-
ractérisant par le fait que I'arbre creux (17) fait
partie d'un réducteur (13) qui prend appui et qui est
monté (1) sur I'essieu au moyen de roulements (6).

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
une des revendications 1 a 6, se caractérisant par
le fait que les caisses-supports (16) disposent de
réas de roulement (24) qui, au passage dans l'ins-
tallation fixe, entrent en contact avec des rails d'ap-
pui (29), de sorte que la charge de I'essieu (1) soit
supportée sur ces rails (29) et, par conséquent, que
les roues (4) soient libérées de la partie de la charge
qui y arrivent du véhicule.

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
une des revendications 1 a 7, se caractérisant par
le fait qu'au moins une des unions extrémes de
chaque accouplement (14) est de nature flexible,
ce qui permet d'absorber de petits désalignements
radiaux et de petits déplacements axiaux.

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
la revendication 8, se caractérisant par le fait
qu'au moins une des unions extrémes de chaque
accouplement (14) est dentée.

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
une des revendications 1 2 9, se caractérisant par
le fait qu'il comprend des disques de frein (8) mon-
tés rigidement avec le semi-accouplement qui est
uni a l'arbre creux (17).

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
une des revendications 1 a 10, se caractérisant
par le fait qu'il dispose de balais électriques a tou-
tes les roues (4) et dans toute l'installation électri-
que, qui assurent la continuité électrique entre les
roues (4).

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
la revendication 11, se caractérisant par le fait
qu'il incorpore au moins un autre balai monté sur
chaque roue (4) et donnant une continuité électri-
que au rail du courant de traction et une protection
contre les dérivations électriques accidentelles des
chassis du bogie et du véhicule.

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
la revendication 1, se caractérisant par le fait que
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les moyens de verrouillage/déverrouillage entre les
frettes coulissantes (2) et I'essieu par rapport aux
caisses-supports (16) sont des pitons (18) tronco-
niques conjugués avec leurs logements correspon-
dants.

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
la revendication 13, se caractérisant par le fait
que la conjugaison pitons-logements est élastique.

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
la revendication 1, se caractérisant par le fait que
chaque caisse-support (16) est unie au chassis (b)
au moyen de deux bielles (21), qui forment un pa-
rallélogramme articulé, qui empéche la caisse-sup-
port (16) de pivoter par rapport a I'essieu (1).

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
la revendication 15, se caractérisant par le fait
que les articulations des bielles (21) sont élasti-
ques.

Bogie de roulement a écartement variable, suivant
la revendication 1, se caractérisant par le fait que
la frette coulissante se compose de:

a) une extrémité intérieure qui fournit la surface
sur laquelle sont montés des roulements qui
servent de sustentation a la roue; et

b) une extrémité intérieure qui se prolonge
dans un corps ou est incorporée la partie cor-
respondante des moyens de verrouillage/dé-
verrouillage en rapport avec les caisses-sup-
ports.

Patentanspriiche

1.

Fahrgestell mit verénderlicher Spurweite, insbe-
sondere mit Selbstantrieb, jener Art, die bei Syste-
men zur Verstellung der Gleisspurweite verwendet
wird, mit einer feststehenden Anlage zur Verstel-
lung der Gleisspurweite, wobei das Fahrgestell
Uber mindestens eine nicht schwenkbare, festste-
hende Achse (1) verfigt, auf der verschiebbare
Bander (2) angeordnet sind, die die Rader (4) tra-
gen, wobei an der nicht schwenkbaren, feststehen-
den Achse (1) Folgendes angeordnet ist:

a) Tragekasten (16), einer an jedem Ende, die
Uber eine Aufnahme verfligen, die lediglich die
Bewegung der Achse (1) in Vertikalrichtung ge-
stattet;

b) zwei verschiebbare Bander, die axial an der
Achse (1) gleiten kénnen;
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c) Mittel (2a) zur Verriegelung/Entriegelung der
verschiebbaren Bander (2) bezuglich der Tra-
gekasten (16);

d) zwei Rader (4), jeweils auf einem verschieb-
baren Band (2), die frei schwenkbar sind, ohne
die Mdglichkeit sich beziiglich ihres verschieb-
baren Bandes (2) axial verschieben zu kénnen;
und

e) eine die beiden Rader (4) verbindende ge-
schlossene kinematische Kette, die aus zwei
Kupplungen besteht, eine fur jedes Rad (4),
welche jeweils zwei Halb-Kupplungen (14a,
14b) umfassen, die durch Teleskopverzahnun-
gen (32) miteinander verbunden sind, wobei ei-
ne der Halb-Kupplungen (14b) mit dem Rad (4)
und die andere (14a) mit einer koaxial zur fest-
stehenden Achse (1) angeordneten Hohlwelle
(17) verbunden ist, wobei die Hohlwelle den
beiden Kupplungen gemein ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Tragekasten (16) Mittel umfassen, die die Ver-
tikalbewegung der Achse (4) gestatten/verhindern,
wobei diese Mittel folgende Merkmale aufweisen:

a) einen Schwenkhebel (26) im Tragekasten
(16), der an seinem oberen Ende einen einge-
bauten Riegel aufweist und an seinem unteren
Ende mit der feststehenden Anlage zur Verstel-
lung der Gleisspurweite zusammenwirkt, und

b) eine Feder (27), die auf das obere Ende ei-
nen Druck ausibt, so dass der Riegel im Nor-
malbetrieb direkt/indirekt die Vertikalbewegung
der Achse verhindert und wobei bei der Verstel-
lung der Gleisspurweite das Zusammenwirken
der feststehenden Anlage mit dem Schwenk-
hebel das Zurlckziehen dieses Riegels beziig-
lich der Achse bewirkt.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite, insbe-
sondere mit Selbstantrieb, jener Art, die bei Syste-
men zur Verstellung der Gleisspurweite verwendet
wird, mit einer feststehenden Anlage zur Verstel-
lung der Gleisspurweite, wobei das Fahrgestell
Uber mindestens eine nicht schwenkbare, festste-
hende Achse (1) verfligt, auf der verschiebbare
Bander (2) angeordnet sind, die die Rader (4) tra-
gen, wobei an der nicht schwenkbaren, feststehen-
den Achse (1) Folgendes angeordnet ist:

a) Tragekasten (16), einer an jedem Ende, die
Uber eine Aufnahme verfugen, die lediglich die
Bewegung der Achse (1) in Vertikalrichtung ge-
stattet;
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b) zwei verschiebbare Bander, die axial an der
Achse (1) gleiten kénnen;

c) Mittel (2a) zur Verriegelung/Entriegelung der
verschiebbaren Bander (2) beziiglich der Tra-
gekasten (16);

d) zwei Rader (4), jeweils auf einem verschieb-
baren Band (2), die frei schwenkbar sind, ohne
die Mdglichkeit sich bezuglich ihres verschieb-
baren Bandes (2) axial verschieben zu kdnnen;
und

e) eine die beiden Rader (4) verbindende ge-
schlossene kinematische Kette, die aus zwei
Kupplungen (14) besteht, eine fur jedes Rad
(4), welche jeweils zwei Halb-Kupplungen
(14a, 14b) umfassen, die durch Teleskopver-
zahnungen (32) miteinander verbunden sind,
wobei eine der Halb-Kupplungen (14b) mit dem
Rad (4) und die andere (14a) mit einer koaxial
zur feststehenden Achse (1) angeordneten
Hohlwelle (17) verbunden ist, wobei die Hohl-
welle den beiden Kupplungen gemein ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Tragekasten (16) Mittel umfassen, die die
Vertikalbewegung der Achse (1) gestatten/verhin-
dern,

dass jeder Tragekasten (16) aus zwei tragenden
Elementen (16b) besteht, die Aufnahmen aufwei-
sen, wobei diese tragenden Elemente gelenkig mit
einem Korper (16a) verbunden sind, der koaxial an
das Ende der feststehenden Achse (1) gekoppelt
ist, wobei dieser Korper aus zwei Teilen (16h, 16j)
besteht, zwischen denen ein vorstehendes Ende
befestigtist, das mit einem Sperrzahn (2a) des Ban-
des (2) abschlielt, der in den Aufnahmen der tra-
genden Elemente (16b) verriegelt/entriegelt wird,
so dass der Tragekasten/die tragenden Elemente
bei Normalbetrieb eine Einspannwirkung auf die
feststehende Achse (1) und auf die verschiebbare
Anordnung (2) austiben, und

dass die tragenden Elemente (16b) Schwenksperr-
klinken aufweisen, die durch Scheiben in der fest-
stehenden Anlage betétigt werden, die der Wirkung
von Federn (16p) entgegenwirken, welche dazu
neigen, sie immer geschlossen zu halten, umim Be-
trieb ein ungewolltes Offnen der tragenden Elemen-
te (16b) zu verhindern.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
der verschiebbare Bundring folgende Merkmale
aufweist:

a) einem inneren Ende (2a), das die Flache be-
reitstellt, auf der Walzlager (3) angebracht sind,
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die der Abstitzung des Rads (4) dienen; und

b) einem auleren Ende (2b), das in den Trage-
kasten (16) verlangertist und den entsprechen-
den Teil der Mittel zur Verriegelung/Entriege-
lung beziglich der Tragekasten (16) umfasst.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das au-
Rere Ende (2b) des verschiebbaren Bandes (2)
Uber den gesamten Umfang der Achse (1) in den
Tragekasten (16) verlangert ist, so dass sich der
Tragekasten (16) an diesem aufReren Ende (2b) ab-
stitzt.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das du-
Rere Ende (2b) dieses verschiebbaren Bandes (2)
in den Tragekasten (16) verlangert ist und dabei ei-
nen Teil des Umfangs der Achse (1) abdeckt, so
dass sich der Tragekasten (16) an der Achse (1)
abstitzt.

Fahrgestell mit veradnderlicher Spurweite mit
Selbstantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Hohlwelle (17)
einen Teil eines Untersetzungsgetriebes (13) bildet,
das sich mittels Walzlagern (6) an der Achse (1) ab-
stltzt und Uber diese daran angebracht ist.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach ei-
nem der Anspruche 1 bis 6, dadurch gekennzeich-
net, dass die Tragekasten (16) Uber Rollen (24)
verfiigen, die bei der Hindurchfihrung durch die
feststehende Anlage mit Trageschienen (29) in
Kontakt treten, so dass die Last der Achse (1) auf
diesen Schienen (29) getragen wird und die Rader
(4) von dem Teil der Last, die vom Fahrzeug her
stammt, befreit sind.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach ei-
nem der Anspriche 1 bis 7, dadurch gekennzeich-
net, dass mindestens eine der Endverbindungen
jeder Kupplung (14) flexibel ist, wodurch kleinen
Radialfehlausrichtungen und kleinen Axialver-
schiebungen Rechnung getragen werden kann.

Fahrgestell mit verénderlicher Spurweite nach An-
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass minde-
stens eine der Endverbindungen jeder Kupplung
(14) verzahnt ist.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach ei-
nem der Anspriche 1 bis 9, dadurch gekennzeich-
net, dass es Bremsscheiben (8) umfasst, die an der
mit der Hohlwelle (17) verbundenen Kupplungshalf-
te starr angebracht sind.
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Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach ei-
nem der Anspriche 1 bis 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass es an jedem der Rader (4) und in
jeder elektrischen Anlage Uber elektrische Biirsten
verflgt, die die elektrische Kontinuitat zwischen
den Radern (4) gewahrleisten.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass es
mindestens eine weitere Blrste enthalt, die an je-
dem Rad (4) angebracht ist und der Schiene elek-
trische Kontinuitét des Fahrstroms verleiht und fir
sie einen Schutz gegen versehentlichen Neben-
schluss des Fahrgestellrahmens und des Wagens
bietet.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Mit-
tel zur Verriegelung/Entriegelung zwischen den
verschiebbaren Béndern (2) und der Achse bezlg-
lich der Tragekasten (16) an ihren entsprechenden
Aufnahmen gekoppelte kegelstumpfférmige Bolzen
(18) sind.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kopplung zwischen den Bolzen und den Aufnah-
men elastisch ist.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass jeder
Tragekasten (16) mittels zweier Stangen (21), die
ein gelenkiges Parallelogramm bilden, das ein
Schwenken des Tragekastens (16) beziiglich der
Achse (1) verhindert, mit dem Rahmen (b) verbun-
den ist.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Ge-
lenke der Stangen (21) elastisch sind.

Fahrgestell mit veranderlicher Spurweite nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das ver-
schiebbare Band folgende Merkmale aufweist:

a) einem inneren Ende, das die Flache bereit-
stellt, an der Walzlager angebracht sind, die der
Abstiitzung des Rads dienen; und

b) einem auflieren Ende, das in einen Korper
verlangert ist, in dem der entsprechende Teil
der Mittel zur Verriegelung/Entriegelung be-
ziglich der Tragekasten enthalten ist.

Claims

1.

Variable-gauge bogie, particularly a self-propelled
bogie, of the kind used for systems for changing the
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gauge of the track, with a fixed installation for
changing the gauge of the track, the bogie having
at least a fixed non-pivoting axle (1) on which there
are arranged sliding bands (2) bearing the wheels
(4), and in which, there are arranged on the fixed
non-pivoting axle (1):

a) supporting boxes (16), one at each end,
which have a receptacle allowing the axle (1)
to move only in the vertical direction;

b) two sliding bands having the possibility of
sliding axially along the axle (1);

¢) means (2a) for locking/unlocking the sliding
bands (2) with respect to the support boxes
(16);

d) two wheels (4), each one on a sliding band
(2), able to pivot freely on itself and without the
possibility of axial movement with respect to its
sliding band (2); and

€) a closed driveline connecting the two wheels
(4), which is made up of two couplings (14), one
for each wheel (4), each of which comprises
two half-couplings (14a, 14b), which are con-
nected together by telescopic tooth sets (32),
one of the half-couplings (14b) being connect-
ed to the wheel (4) and the other (14a) to a hol-
low shaft (17) coaxial with the fixed axle (1), the
hollow shaft being common to the two cou-

plings,

characterized in that

the support boxes (16) comprise means which al-
low/prevent the vertical movement of the axle (1),
these means comprising:

a) a pivoting lever (25) in the support box (16)
which at its upper end has a built-in lock bolt
and at its lower end interacts with the fixed in-
stallation for changing the gauge of the track;
and

b) a spring (27) which exerts pressure on the
upper end so that during normal operation the
lock bolt directly/indirectly prevents the vertical
movement of the axle and, when the gauge of
the track is being changed, interaction of the
fixed installation with the pivoting lever causes
this lock bolt to withdraw with respect to the ax-
le.

Variable-gauge bogie, particularly a self-propelled
bogie, of the kind used for systems for changing the
gauge of the track, with a fixed installation for
changing the gauge of the track, the bogie having
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at least a fixed non-pivoting axle (1) on which there
are arranged sliding bands (2) bearing the wheels
(4), and in which, there are arranged on the fixed
non-pivoting axle (1):

a) supporting boxes (16), one at each end,
which have a receptacle allowing the axle (1)
to move only in the vertical direction;

b) two sliding bands having the possibility of
sliding axially along the axle (1);

c) means (2a) for locking/unlocking the sliding
bands (2) with respect to the support boxes
(16);

d) two wheels (4), each one on a sliding band
(2), able to pivot freely on itself and without the
possibility of axial movement with respect to its
sliding band (2); and

e) a closed driveline connecting the two wheels
(4), which is made up of two couplings (14), one
for each wheel (4), each of which comprises
two half-couplings (14a, 14b), which are con-
nected together by telescopic tooth sets (32),
one of the half-couplings (14b) being connect-
ed to the wheel (4) and the other (14a) to a hol-
low shaft (17) coaxial with the fixed axle (1), the
hollow shaft being common to the two cou-

plings,
characterized in that:

the said support boxes (16) comprise means
which allow/prevent the vertical movement of
the axle (1),

each support box (16) consists of two support-
ing elements (16b) comprising receptacles,
these supporting elements being articulated to
a body (16a) coupled coaxially to the end of the
fixed axle (1), this body being made up of two
parts (16h, 16j) between which there is fixed a
protruding end ending in a locking tooth (2a) of
the sliding band (2) for locking/unlocking in the
receptacles of the supporting elements (16b)
such that during normal operation the support
box/supporting elements exert a vice-like effect
on the fixed axle (1) and on the sliding assembly
(2), and

the supporting elements (16b) comprise pivot-
ing pawls, actuated by pulleys in the fixed in-
stallation, which are subject to the action of
springs (16p) which tend to keep them always
closed, to avoid undesired opening, in opera-
tion, of the supporting elements (16b).
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Variable gauge bogie according to one of Claims 1
and 2, characterized in that the sliding band com-
prises:

a) an inner end (2a) which provides the surface
on which the rolling bearings (3) that serve to
support the wheel (4) are mounted; and

b) an outer end (2b), which continues into the
support box (16) and comprises the corre-
sponding part of the means for locking/unlock-
ing with respect to the support boxes (16).

Variable gauge bogie according to Claim 2 charac-
terized in that the outer end (2b) of the sliding band
(2) is extended into the support box (16) around the
entire circumference of the axle (1) so that the sup-
port box (16) bears on this outer end (2b).

Variable gauge bogie according to Claim 2, char-
acterized in that the outer end (2b) of the sliding
band (2) is extended into the support box (16), cov-
ering part of the circumference of the axle (1) so
that the support box (16) bears on the axle (1).

Variable gauge self-propelled bogie according to
one of Claims 1 to 5, characterized in that the hol-
low shaft (17) forms part of a reducer (13) bearing
and mounted (1) on the axle via rolling bearings (6).

Variable gauge bogie according to one of Claims 1
to 6, characterized in that the support boxes (16)
have running pulleys (24) which, on passing into the
fixed installation, come into contact with bearing
rails (29) so that the load on the axle (1) is supported
on these rails (29) and the wheels (4) are conse-
quently relieved of the part of the load imposed on
them by the vehicle.

Variable gauge bogie according to one of Claims 1
to 7, characterized in that at least one of the end
unions of each coupling (14) is of a flexible kind,
making it possible to absorb small radial misalign-
ments and small axial movements.

Variable gauge bogie according to Claim 8, char-
acterized in that at least one of the end unions of
each coupling (14) is toothed.

Variable gauge bogie according to one of Claims 1
to 9, characterized in that it comprises brake discs
(8) mounted rigidly with the half-coupling which is
connected to the hollow shaft (17).

Variable gauge bogie according to one of Claims 1
to 10, characterized in that it has electric brushes
on all the wheels (4) and throughout the electrical
installation to ensure electrical continuity between

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

16

EP 1 065 125 B1

12.

13.

14.

15.

16.

17.

30
the wheels (4).

Variable gauge bogie according to Claim 11, char-
acterized in that it incorporates at least one other
brush mounted on each wheel (4) and providing
electrical continuity with the traction-power rail and
protection against accidental electrical tappings-off
from the chassis of the bogie and that of the vehicle.

Variable gauge bogie according to Claim 1, char-
acterized in that the means providing locking/un-
locking between the sliding bands (2) and the axle
with respect to the support boxes (16) are frusto-
conical pegs (18) meeting with their corresponding
receptacles.

Variable gauge bogie according to Claim 13, char-
acterized in that the peg-receptacle interaction is
elastic.

Variable gauge bogie according to Claim 1, char-
acterized in that each support box (16) is connect-
ed to the chassis (b) by means of two connecting
rods (21) which form an articulated parallelogram
preventing the support box (16) from pivoting with
respect to the axle (1).

Variable gauge bogie according to Claim 15, char-
acterized in that the articulations of the connecting
rods (21) are elastic.

Variable gauge bogie according to Claim 1, char-
acterized in that the sliding band comprises:

a) an inner end which provides the surface on
which the rolling bearings that serve to support
the wheel are mounted; and

b) an inner end which extends into a body into
which the corresponding part of the means pro-
viding a locking/unlocking with respect to the
support boxes are incorporated.
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