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(54) SYSTÈME DE DÉTECTION DE L’ENTRÉE EN COURBE D’UNE STRUCTURE DE CAISSE DE 
VÉHICULE FERROVIAIRE

(57) L’invention porte principalement sur une struc-
ture de caisse de véhicule ferroviaire équipée d’au moins
un système de détection de l’entrée en courbe de ladite
structure de caisse non équipé de bogie, et qui est es-
sentiellement caractérisée en ce qu’elle comporte au
moins un capteur mécanique (10, 11) relié à une source
d’énergie pneumatique (27) et à un système annexe (28)
en le rendant apte à mettre en communication la dite
source d’énergie au dit système annexe, en ce que le dit
capteur est solidarisé à la structure de caisse (6) en étant
disposé à proximité de la boîte d’essieu (3, 4) à une dis-
tance au moins égale à la course pouvant s’opérer selon
l’axe principal de contact du capteur entre la boite d’es-

sieu et la structure de caisse lorsque cette dernière est
en ligne droite, et en ce que le capteur :
- adopte une première position inactive libre par rapport
à la boîte d’essieu correspondant à une circulation de la
structure de caisse en ligne droite et dans laquelle le dit
capteur interdit l’alimentation en énergie pneumatique
du système annexe, et
- adopte une second position active en appui de contact
contre la boite d’essieu correspondant à une circulation
de la structure de caisse dans une courbe et dans la-
quelle le capteur autorise l’alimentation en énergie pneu-
matique du système annexe.
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Description

[0001] L’invention concerne une structure de caisse
de véhicule ferroviaire équipée d’au moins un système
de détection de l’entrée en courbe de ladite structure de
caisse.
[0002] La circulation d’un véhicule ferroviaire dans une
courbe engendre un effort latéral important au niveau du
contact entre la roue et le rail de l’essieu avant d’une
structure de caisse, qui oblige l’essieu à suivre la courbe
en pivotant relativement à la structure de caisse.
[0003] Le pivotement de l’essieu, et donc la prise de
courbe associée, est une information qui prend toute son
importance lorsque l’on souhaite par exemple piloter un
système annexe uniquement dans les courbes. Il pourra
s’agir par exemple d’un système de lubrification de bou-
din de roue. Il s’agit donc de détecter la prise de courbe
pour alimenter un système annexe.
[0004] A la connaissance de la demanderesse, le seul
système mécanique existant pour détecter l’entrée en
courbe d’un matériel ferroviaire consiste en un système
de renvoi par tringles dans lequel une première tringle
est montée sur l’axe d’un bogie, et entraîne en pivote-
ment une second tringle entraînant elle-même en pivo-
tement une tôle dont les extrémités sont aptes à passer
d’une première position inactive dans laquelle une extré-
mité est en contact magnétique avec un aimant solidaire
de la structure de caisse, à une seconde position active
dans laquelle l’extrémité en question n’est plus en con-
tact avec cet aimant, ce dont il résulte que le bogie a
pivoté par rapport à la structure de caisse et que le vé-
hicule ferroviaire est en courbe.
[0005] Néanmoins, ce système est complexe, volumi-
neux, difficile à étalonner et nécessairement associé à
un véhicule ferroviaire muni de bogies.
[0006] Dans ce contexte, la présente invention vise
une structure de caisse de véhicule ferroviaire équipée
d’au moins un système de détection de l’entrée en courbe
de ladite structure de caisse, le dit système de détection
étant à la fois simple, peu volumineux et adaptable sur
une structure de caisse non équipée de bogies.
[0007] À cet effet, la structure de caisse de véhicule
ferroviaire de l’invention équipée d’au moins un système
de détection de l’entrée en courbe de ladite structure de
caisse est essentiellement caractérisée en ce qu’elle
comporte au moins un capteur mécanique s’étendant se-
lon un axe principal de contact et relié à une source
d’énergie pneumatique et à un système annexe en le
rendant apte à mettre en communication la dite source
d’énergie au dit système annexe, en ce que le dit capteur
est solidarisé à la structure de caisse en étant disposé à
proximité de la boîte d’essieu à une distance au moins
égale à la course pouvant s’opérer selon l’axe principal
de contact du capteur entre la boite d’essieu (3,4,4a) et
la structure de caisse lorsque cette dernière est en ligne
droite, et en ce que le capteur :

- adopte une première position inactive libre par rap-

port à la boîte d’essieu correspondant à une circu-
lation de la structure de caisse en ligne droite et dans
laquelle le dit capteur interdit l’alimentation en éner-
gie pneumatique du système annexe, et

- adopte une second position active en appui de con-
tact contre la boite d’essieu correspondant à une cir-
culation de la structure de caisse dans une courbe
et dans laquelle le capteur autorise l’alimentation en
énergie pneumatique du système annexe.

[0008] Le système de détection peut également com-
porter les caractéristiques optionnelles suivantes consi-
dérées isolément ou selon toutes les combinaisons tech-
niques possibles :

- le capteur est muni d’un contacteur monté sur un
ressort de rappel en compression lorsque le dit cap-
teur est dans sa position active en appui de contact
contre la boite d’essieu en faisant opérer une course
de déplacement au contacteur selon l’axe principal
de contact, et en ce que le capteur est monté mobile
en translation selon son axe principal de contact sur
une plaque de garde solidaire de la structure de cais-
se, la translation du capteur sur la plaque de garde
faisant opérer une course de déplacement au dit
capteur.

- le capteur est monté sur au moins un ressort de ren-
voi solidaire de la plaque de garde et dont la flexibilité
est inférieure à celle du ressort de rappel du capteur.

- la structure de caisse comporte deux capteurs situés
du même côté des boites d’essieu opposées d’un
même essieu.

- la structure de caisse comporte au moins deux cap-
teurs situés de part et d’autre d’une même boîte d’es-
sieu en opposition de sens et en alignement d’axe
principal de contact.

- la structure de caisse comporte deux capteurs situés
de part et d’autre d’une même boîte d’essieu elle-
même disposée sur un côté d’un premier essieu de
la structure de caisse, et deux capteurs situés de
part et d’autre d’une même boîte d’essieu disposée
du même côté d’un second essieu de la même struc-
ture de caisse en formant :

- un premier couple de capteurs constitué des deux
capteurs les plus externes relativement à la structure
de caisse et aptes à être amenés dans leur seconde
position active lors d’un premier type de prise de
courbe,

- un second couple de capteurs constitué des deux
capteurs les plus internes relativement à la structure
de caisse et apte à être amenés dans leur seconde
position active lors d’un second type de prise de
courbe opposée à au premier.

- chaque capteur est relié une alimentation en air et
à un distributeur de commande lui-même relié au
système annexe, et le passage du capteur considéré
dans sa seconde position active entraîne l’ouverture
du dit capteur et de son distributeur de commande
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associé qui alimente alors le système annexe.
- les distributeurs de commande associés à un même

couple de capteurs sont reliés entre eux de façon
que lors d’une prise de courbe, l’ouverture du pre-
mier distributeur de commande entraîne la fermeture
du second distributeur de commande.

[0009] D’autres caractéristiques et avantages de l’in-
vention ressortiront clairement de la description qui en
est donnée ci-dessous, à titre indicatif et nullement limi-
tatif, en référence aux figures annexées parmi
lesquelles :

- la figure 1 est une représentation schématique du
système de détection de l’entrée en courbe équipant
la structure de caisse de l’invention et selon une pre-
mière variante dans laquelle deux capteurs sont dis-
posés de part et d’autre d’une boîte d’essieu,

- la figure 2 est une représentation de face de la plaque
de garde sur laquelle est monté le système de dé-
tection,

- la figure 3 est une représentation de côté du système
de détection selon la flèche III de la figure 1,

- la figure 4 est une représentation de dessous du sys-
tème de détection selon la flèche IV de la figure 1,

- la figure 5 est une représentation schématique du
système de détection selon sa première variante,
ainsi que de son circuit de détection de l’entrée et
de la sortie en courbe associé,

- la figure 6 est une représentation schématique du
système de détection selon une deuxième variante
dans laquelle deux capteurs sont situés du même
côté de deux boites d’essieu opposées, ainsi que de
son circuit de détection de l’entrée et de la sortie en
courbe associé,

- la figure 7 est une représentation schématique en
transparence et de dessus d’une structure de caisse
de véhicule ferroviaire circulant dans le même sens
que celui défini par la courbe et équipée du système
de détection selon une troisième variante dans la-
quelle deux capteurs sont situés de part et d’autre
de la boîte d’essieu avant et deux capteurs sont si-
tués de part et d’autre de la boîte d’essieu arrière,

- la figure 8 est une représentation schématique en
transparence et de dessus d’une structure de caisse
de véhicule ferroviaire circulant en ligne droite et
équipée du système de détection selon la troisième
variante,

- la figure 9 est une représentation schématique en
transparence et de dessus d’une structure de caisse
de véhicule ferroviaire circulant dans le sens opposé
de celui défini par la courbe et équipée du système
de détection selon la troisième variante, et

- la figure 10 est une représentation schématique du
système de détection selon la troisième variante,
ainsi que de son circuit de détection de l’entrée et
de la sortie en courbe associé.

[0010] Le système de détection de l’entrée en courbe
d’une structure de caisse de véhicule ferroviaire de l’in-
vention utilise le mouvement relatif entre la structure de
caisse d’un véhicule ferroviaire et les boîtes d’essieu. Le
système de détection prévoit au moins un capteur mé-
canique solidaire de la structure de caisse, qui adopte
une position inactive libre par rapport à la boîte d’essieu
lorsque la structure de caisse circule en ligne droite, et
une position active de contact sur la boîte d’essieu lors-
que la structure de caisse entre et circule en courbe. Le
passage de la position inactive à la position active du
capteur s’opère par une course longitudinale de la boîte
d’essieu relativement à la structure de caisse lorsque
cette dernière est en courbe, en venant en appui sur le
capteur.
[0011] La structure de caisse repose sur des essieux
9 qui sont, comme illustré sur la figure 6, constitués d’un
axe 1 à l’extrémité duquel se trouvent deux roues oppo-
sées 2,2a comportant chacune un roulement non visible
qui est logé dans une boite d’essieu associée 3,4 auto-
risant la rotation de l’axe par rapport à un point d’appui.
[0012] En référence à la figure 1, la boite d’essieu 4
est liée à un groupe de ressort à lame 5 qui est relié à la
structure de caisse 6 par deux systèmes à double an-
neaux articulés 7,8 conférant à la boîte d’essieu 4 une
liberté en rotation par rapport à l’axe 1 de l’essieu 9 et
une liberté longitudinale selon l’axe XX’ d’avancement
de la structure de caisse 6 de 22,5 millimètres voire jus-
qu’à 26,5 millimètres après usure. Ainsi, lorsque la struc-
ture de caisse 6 circule dans une courbe, la boite d’essieu
4 se déplace notamment longitudinalement relativement
à la structure de caisse 6 sur une distance maximum de
26,5 millimètres par rapport à sa position de référence
lorsque la structure de caisse 6 est en ligne droite.
[0013] Le système de détection comporte au moins un
capteur mécanique à galet ou à poussoir 10, ou capteur
TOR, s’étendant selon un axe principal de contact BB’,
solidarisé à la structure de caisse 6 et situé à proximité
et sans contact dans sa position inactive fermée de la
boîte d’essieu 4. Lorsque la structure de caisse 6 entre
en courbe, la boite d’essieu 4 se déplace longitudinale-
ment selon les axes XX’ et BB’ jusqu’à venir en contact
avec le contacteur du capteur 10 en le faisant passer
dans sa position active ouverte.
[0014] Plus précisément, et selon une première varian-
te représentée sur les figures 1 à 5, le système de dé-
tection comporte deux capteurs 10,11 situés de part et
d’autre de la boîte d’essieu 4 en opposition de sens et
en alignement d’axe principal de contact BB’ qui est pa-
rallèle ou confondu à l’axe longitudinal XX’ de déplace-
ment de la structure de caisse 6.
[0015] Chaque capteur 10,11 est fixé à un support 18
(figure 2) monté sur une plaque de garde 12,13 s’éten-
dant sensiblement parallèlement à la roue 2 située à
proximité (figure 3), dont l’extrémité supérieure 14,15 est
solidarisée à la structure de caisse 6 et dont l’extrémité
inférieure 16,17 s’étend sensiblement sous la boîte d’es-
sieu 4. La position des capteurs 10,11 sur la plaque de
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garde associée 12,13 est telle que les capteurs 10,11
sont disposés en regard de la boîte d’essieu 4.
[0016] Plus précisément et en référence à la figure 2,
chaque capteur 10,11 est monté sur le support 18 qui
affleure le bord 19 de la plaque de garde 13 située du
côté de la boite d’essieu 4. Le support 18 est monté mo-
bile en translation selon l’axe principal de contact BB’ du
capteur 10 non visible sur cette figure, au moyen de lu-
mières oblongs 20 ménagées sur la plaque de garde 13
et dans lesquelles peuvent coulisser des vis de maintien
à tête fraisée du support 18 à la plaque de garde 13. Une
butée 21 est par ailleurs soudée sur la plaque de garde
13 à proximité de l’extrémité du support 18 qui est oppo-
sée au bord 19, la distance entre cette extrémité du sup-
port 18 et la butée 21 étant supérieure à la longueur des
lumières oblongs 20, de sorte que le support 18 ne vienne
pas contre la butée 21 avant d’avoir fini sa course dans
lesdites lumières oblongs 20.
[0017] Comme illustré sur les figures 1, 4 et 5, et plus
particulièrement visible sur la figure1, chaque capteur
10,11 est monté sur un double ressort de renvoi 22,23
qui est solidaire de la butée correspondante 21,21 a. Il
est également à noter que chaque capteur 10,11 est de
type capteur avec rappel par ressort et comporte ainsi
également intrinsèquement un ressort de rappel 122,123
(figure 5). En raison de la présence des doubles ressorts
de renvoi externes 22,23, les ressorts de rappel 122,123
sont montés à l’intérieur des dits capteurs 10,11 ou pour-
raient être alternativement montés à l’extérieur des cap-
teurs 10,11 mais du côté du contacteur associé 25,26.
Par ailleurs, la flexibilité des ressorts de renvoi externe
22,23 est inférieure à la flexibilité des ressorts de rappel
interne 122,123 de façon que le support 18 ne coulisse
dans les lumières oblongs 20 vers et jusqu’à la butée 21
que lorsque les ressorts de rappel interne 122,123 sont
en compression maximum.
[0018] En référence à la figure 5, on décrit le fonction-
nement de l’un des deux capteurs 10 lorsque la boîte
d’essieu 4 se déplace selon la flèche F4, cette description
s’appliquant par analogie au capteur 11 lorsque la boîte
d’essieu se déplace dans la direction opposée.
[0019] Pour une course longitudinale maximum de la
boite d’essieu 4 de 22,5 millimètres, voire de 26,5 milli-
mètres après usure, le capteur 10 est positionné sur sa
plaque de garde associée 12 de façon à respecter une
certaine distance a entre la boite d’essieu 4 et la tête du
contacteur 25 de ce capteur 10. Cette distance a doit
être au moins égale à la course longitudinale de la boite
d’essieu 4 pouvant s’opérer en ligne droite afin d’éviter
que le capteur 10 ne soit activé en position ouverte tant
que le matériel n’est pas en courbe. Cette course longi-
tudinale en ligne droite est, selon l’empattement du ma-
tériel, comprise entre 3,5 et 6 millimètres. Selon ce mode
de réalisation, le contacteur 25 du capteur 10 est situé à
une distance a de 6 millimètres de la boîte d’essieu 4.
[0020] Ainsi, tant que la course longitudinale de la boîte
d’essieu 4 relativement à la structure de caisse 6 est
inférieure à 6 millimètres, le ressort de rappel 122 du

capteur 10 est en position de détente, de sorte que ce
capteur 10 reste en position inactive fermée.
[0021] Lorsque le matériel entre en courbe, la course
longitudinale de la boîte d’essieu 4 devient supérieure à
6 millimètres et la boite d’essieu 4 appuie sur le contac-
teur 25 du capteur considéré 10, ce dont il résulte la mise
en compression du ressort de rappel 122 et l’entraîne-
ment en position active du dit capteur 10. Jusqu’à la cour-
se maximale b du capteur 10 qui est généralement de
10 millimètres, le ressort de rappel interne 122 est com-
primé, tandis que le double ressort de renvoi externe 22
reste en position de détente en raison de sa flexibilité
inférieure à celle du ressort de rappel interne 122 des
capteurs 10.
[0022] Une fois que le contacteur 25 est en butée dans
le capteur 10, ce qui correspond à une course de la boîte
d’essieu 4 au moins égale à 16 millimètres, le double
ressort de renvoi 22 se comprime le long de sa course
c (figure 4), le capteur associé 10,11 étant toujours en
position active ouverte. Cette configuration persiste jus-
qu’à la course maximum de la boîte d’essieu de 22,5
millimètres, voire de 26,5 millimètres comme mentionné
précédemment.
[0023] Ainsi, le contact entre le contacteur 25 du cap-
teur 10 et la boîte d’essieu 4 s’opère à partir d’une course
longitudinale de la boîte d’essieu 4 de 6 millimètres et
jusqu’à une course maximum longitudinale de 22,5 mil-
limètres ou de 26,5 millimètres.
[0024] La course du contacteur 25 est ainsi scindée
en deux : une partie de sa course est engendrée par la
compression du ressort de rappel interne 122 tandis que
le double ressort de renvoi 22 est en détente, et l’autre
partie par la compression du double ressort de renvoi 22
tandis que le ressort de rappel interne 122 est maintenu
en compression. Ce système permet ainsi d’augmenter
la longueur de la course intrinsèque du capteur 10.
[0025] A l’inverse, depuis sa position active ouverte,
le capteur 10 bascule en position fermée lorsque la cour-
se longitudinale de la boîte d’essieu 4 devient inférieure
à 6 millimètres.
[0026] Toujours en référence à la figure 5, chaque cap-
teur 10,11 est relié à une source d’énergie pneumatique
27 qui peut être soit déjà disponible sur l’essieu ou soit
produite par l’essieu, et à un système annexe 28 qui peut
être, comme pour le premier mode de réalisation, un sim-
ple système d’information relayant le fait que la structure
de caisse 6 est en courbe, ou un système utilisant cette
information pour piloter un dispositif qui se déclenche
lorsque la structure de caisse 6 est en courbe. À titre
d’exemple, ce dispositif peut être un système de lubrifi-
cation de boudin de roue permettant de lubrifier l’interfa-
ce roue-rail uniquement lorsque la structure de caisse
est en courbe.
[0027] Lorsque les capteurs 10,11 sont en position
inactive fermée comme représenté sur cette figure, la
source d’énergie pneumatique 27 n’alimente pas le sys-
tème annexe 28.
[0028] Lorsque la structure de caisse 6, non visible sur
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cette figure et qui circule selon le sens de la flèche S,
entre dans une courbe à droite, la boite d’essieu 4 se
déplace longitudinalement selon la flèche F4 jusqu’à ve-
nir en appui de contact sur le contacteur 25 du capteur
10 en déplaçant le capteur 10 dans la direction de la
flèche F4, ce dont il résulte la compression du ressort de
rappel interne 122 et le passage du capteur 10 en position
ouverte active, ce qui engendre de façon concomitante
l’alimentation du système annexe 28 par la source
d’énergie pneumatique 27 via ce capteur 10.
[0029] A l’inverse, lorsque la structure de caisse 6 cir-
cule de nouveau en ligne droite ou sort de courbe, le
contacteur 25 est libéré de l’appui de contact avec la
boîte d’essieu 4, le ressort de rappel interne 122 revient
en position de détente en entraînant le capteur 10 en
position inactive fermée interdisant l’alimentation du sys-
tème annexe 28 par la source d’énergie pneumatique 27.
[0030] De la même façon, lorsque la structure de cais-
se 6 circule toujours selon le sens de la flèche S, mais
entre dans une courbe à gauche, la boite d’essieu 4 se
déplace longitudinalement selon la flèche F3 jusqu’à ve-
nir en appui de contact sur le contacteur 26 du capteur
11 en déplaçant ce capteur 11 dans la direction de la
flèche F3, ce dont il résulte la compression du ressort de
rappel interne 123 et le passage du capteur 11 en position
ouverte active, et ce qui engendre de façon concomitante
l’alimentation du système annexe 28 par la source
d’énergie pneumatique 27 via ce capteur 11.
[0031] A l’inverse, lorsque la structure de caisse 6 cir-
cule de nouveau en ligne droite ou sort de courbe, le
contacteur 26 est libéré de l’appui de contact avec la
boîte d’essieu 4, le ressort de rappel interne 123 revient
en position de détente en entraînant le capteur 11 en
position inactive fermée interdisant l’alimentation du sys-
tème annexe 28 par la source d’énergie pneumatique 27.
[0032] En référence à la figure 6, le système de détec-
tion peut également prendre la forme d’une seconde va-
riante dans laquelle il comporte deux capteurs 10a,11a
situés du même côté des deux boîtes d’essieu 4,3 de
l’essieu 9. Le positionnement des capteurs 10a,11a sur
les supports et plaques de garde associés est identique
à celui décrit en référence à la première variante.
[0033] Comme pour la première variante, chaque cap-
teur 10a,11a est relié à une source d’énergie pneumati-
que 27a et à un système annexe 28a.
[0034] Lorsque les capteurs 10a,11a sont en position
inactive fermée comme représenté sur cette figure, la
source d’énergie pneumatique 27a n’alimente pas le sys-
tème annexe 28a.
[0035] Lorsque la structure de caisse 6, non visible sur
cette figure et qui circule selon le sens de la flèche S1,
entre dans une courbe à gauche, la boite d’essieu 4 se
déplace longitudinalement selon la flèche F5 (tandis que
la boîte d’essieu opposée 3 se déplace dans la direction
inverse selon la flèche F6), jusqu’à venir en appui de
contact sur le contacteur 25a du capteur 10a en dépla-
çant le capteur 10a dans la direction de la flèche F5 sous
l’effet de la mise sous compression du ressort de rappel

interne 122a, ce qui provoque le passage du capteur 10a
en position ouverte active, et ce qui engendre de façon
concomitante l’alimentation du système annexe 28a par
la source d’énergie pneumatique 27a via ce capteur 10a.
[0036] A l’inverse, lorsque la structure de caisse 6 cir-
cule de nouveau en ligne droite ou sort de courbe, le
contacteur 25a est libéré de l’appui de contact avec la
boîte d’essieu 4, le ressort de rappel interne 122a revient
en position de détente en entraînant le capteur 10a en
position inactive fermée interdisant l’alimentation du sys-
tème annexe 28a par la source d’énergie pneumatique
27a.
[0037] De la même façon lorsque la structure de caisse
6 circule toujours selon le sens de la flèche S1, mais
entre dans une courbe à droite, la boite d’essieu 3 se
déplace longitudinalement selon la flèche F5 (tandis que
la boîte d’essieu opposée 4 se déplace dans la direction
inverse selon la flèche F6) jusqu’à venir en appui de con-
tact sur la contacteur 26a du capteur 11a dans la direction
de la flèche F5, ce dont il résulte la compression du res-
sort de rappel interne 123a et le passage du capteur 11a
en position ouverte active, ce qui engendre de façon con-
comitante l’alimentation du système annexe 28a par la
source d’énergie pneumatique 27a via ce capteur 11a.
[0038] A l’inverse, lorsque la structure de caisse 6 cir-
cule de nouveau en ligne droite ou sort de courbe, le
contacteur 26a est libéré de l’appui de contact avec la
boîte d’essieu 3, le ressort de rappel interne 123a revient
en position de détente en entraînant le capteur 11a en
position inactive fermée interdisant l’alimentation du sys-
tème annexe 28a par la source d’énergie pneumatique
27a.
[0039] En référence aux figures 7 à 9, le système de
détection du second mode de réalisation peut également
prendre la forme d’une troisième variante dans laquelle
il comporte deux premiers capteurs 10b,11b situés de
part et d’autre d’une première boite d’essieu 4 du premier
essieu 9 de la structure de caisse 6, et deux seconds
capteurs 11c,10c situés de part et d’autre d’une seconde
boîte d’essieu 4a du second essieu 9a située du même
côté de la structure de caisse 6 que la première boîte
d’essieu 4.
[0040] On distingue deux couples de capteurs dont la
fonctionnalité associée est expliquée en référence à la
figure 10 : un premier couple de capteurs 10b,10c les
plus externes relativement à la structure de caisse 6 et
un second couple de capteurs 11 b,11 c les plus internes
relativement à la structure de caisse 6.
[0041] En référence à la figure 10, chaque capteur
10b,10c, 11 b, 11 c est relié à une source d’énergie pneu-
matique 27b et à un distributeur de commande
30a,30b,31a,31b qui est lui-même d’une part relié au dis-
tributeur de commande 30b,30a,31 b,31 a du capteur
associé en couple 10c,10b, 11 c, 11 b, et d’autre part
relié à une fonction OU 32a,32b. Plus précisément, une
première fonction OU 32a est commune aux deux distri-
buteurs de commande 30a,31 a des deux capteurs
10b,11b situés sur le même premier essieu 9, et la se-
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conde fonction OU 32b est commune aux deux distribu-
teurs de commande 30b,31 b des deux capteurs 10c,11c
situés sur le même second essieu 9a. La première fonc-
tion OU 32a est reliée à un premier clapet anti-retour 33a
et la seconde fonction OU 32b est reliée à un second
clapet anti-retour 33b, les deux clapets anti-retour
33a,33b étant reliés à un système annexe 28b.
[0042] Lorsque la structure de caisse 6 prend une cour-
be à gauche en circulant vers la gauche selon la flèche
S2 de la figure 7, la première boîte d’essieu 4 se déplace
longitudinalement selon la flèche F7 jusqu’à venir en ap-
pui de contact sur le contacteur 36a du capteur 11 b en
déplaçant le contacteur 36a dans la direction de la flèche
F7, ce dont il résulte la compression du ressort de rappel
interne 34a et le passage du capteur 11 b en position
ouverte active, ce qui engendre de façon concomitante
le passage de l’énergie pneumatique dans le distributeur
de commande associé 31 a. Ce distributeur de comman-
de 31a actionne alors en fermeture le distributeur de com-
mande 31 b du capteur 11 c en évitant que l’air ne
s’échappe par ce capteur 11 c et alimente la première
fonction OU 32a qui ouvre le premier clapet anti-retour
33a, ferme le second clapet anti-retour 33b et alimente
le système annexe 28b. Avec un temps de retard par
rapport à l’ouverture du premier capteur 11 b, le second
capteur 11 c s’ouvre également par le déplacement de
la seconde boîte d’essieu 4a selon la flèche F7 jusqu’à
venir en appui de contact sur le contacteur 36b du capteur
11 c en déplaçant ce contacteur 36b dans la direction de
la flèche F7, Le distributeur de commande 31 b est main-
tenu en position fermée par l’énergie pneumatique en-
voyée par le distributeur de commande 31 a qui a été
alimenté en premier.
[0043] Lorsque la structure de caisse 6 prend une cour-
be à droite en circulant vers la droite selon la flèche S3
de la figure 7, la seconde boîte d’essieu 4a se déplace
longitudinalement selon la flèche F7 jusqu’à venir en ap-
pui de contact sur le contacteur 36b du capteur 11 c en
déplaçant ce capteur 11 c dans la direction de la flèche
F7, ce dont il résulte la compression du ressort de rappel
interne 34b et le passage du capteur 11 c en position
ouverte active, ce qui engendre de façon concomitante
le passage de l’énergie pneumatique dans le distributeur
de commande associé 31 b. Ce distributeur de comman-
de 31 b actionne alors en fermeture le distributeur de
commande 31 a du capteur 11 b en évitant que l’air ne
s’échappe par ce capteur 11 b et alimente la seconde
fonction OU 32b qui ouvre le second clapet anti-retour
33b, ferme le premier clapet anti-retour 33a et alimente
le système annexe 28b. Avec un temps de retard par
rapport à l’ouverture du premier capteur 11 c, le second
capteur 11 b s’ouvre également par le déplacement de
la première boîte d’essieu 4 selon la flèche F7 jusqu’à
venir en appui de contact sur le contacteur 36a du capteur
11 b en déplaçant ce capteur 11 b dans la direction de
la flèche F7. Le distributeur de commande 31 a est main-
tenu en position fermée par l’énergie pneumatique en-
voyée par le distributeur de commande 31 b qui a été

alimenté en premier.
[0044] Lorsque la structure de caisse 6 prend une cour-
be à gauche en circulant vers la droite selon la flèche S5
de la figure 9, la seconde boîte d’essieu 4a se déplace
longitudinalement selon la flèche F8 jusqu’à venir en ap-
pui de contact sur le contacteur 37b du capteur 10c en
déplaçant ce capteur 10c dans la direction de la flèche
F8, ce dont il résulte la mise sous tension du ressort 35b
et le passage du capteur 10c en position ouverte active,
ce qui engendre de façon concomitante le passage de
l’énergie pneumatique dans le distributeur de commande
associé 30b. Ce distributeur de commande 30b actionne
alors en fermeture le distributeur de commande 30a du
capteur 10b en évitant que l’air ne s’échappe par ce cap-
teur 10b et alimente la seconde fonction OU 32b qui
ouvre le second clapet anti-retour 33b, ferme le premier
clapet anti-retour 33a et alimente le système annexe 28b.
Avec un temps de retard par rapport à l’ouverture du
premier capteur 10c, le second capteur 10b s’ouvre éga-
lement par le déplacement de la première boîte d’essieu
4 selon la flèche F8 jusqu’à venir en appui de contact sur
le contacteur 37a du capteur 10b en déplaçant ce capteur
10b dans la direction de la flèche F8. Le distributeur de
commande 30a est maintenu en position fermée par
l’énergie pneumatique envoyée par le distributeur de
commande 30b qui a été alimenté en premier.
[0045] Lorsque la structure de caisse 6 prend une cour-
be à droite en circulant vers la gauche selon la flèche S4
de la figure 9, la première boîte d’essieu 4 se déplace
longitudinalement selon la flèche F8 jusqu’à venir en ap-
pui de contact sur le contacteur 37a du capteur 10b en
déplaçant ce capteur 10b dans la direction de la flèche
F8, ce dont il résulte la mise sous tension du ressort 35a
et le passage du capteur 10b en position ouverte active,
ce qui engendre de façon concomitante le passage de
l’énergie pneumatique dans le distributeur de commande
associé 30a. Ce distributeur de commande 30a actionne
alors en fermeture le distributeur de commande 30b du
capteur 10c en évitant que l’air ne s’échappe par ce cap-
teur 10c et alimente la première fonction OU 32a qui
ouvre le premier clapet anti-retour 33a, ferme le second
clapet anti-retour 33b et alimente le système annexe 28b.
Avec un temps de retard par rapport à l’ouverture du
premier capteur 10b, le second capteur 10c s’ouvre éga-
lement par le déplacement de la seconde boîte d’essieu
4a selon la flèche F8 jusqu’à venir en appui de contact
sur le contacteur 37b du capteur 10c en déplaçant ce
capteur 10c dans la direction de la flèche F8. Le distri-
buteur de commande 30b est maintenu en position fer-
mée par l’énergie pneumatique envoyée par le distribu-
teur de commande 30a qui a été alimenté en premier.

Revendications

1. Structure de caisse de véhicule ferroviaire équipée
d’au moins un système de détection de l’entrée en
courbe de ladite structure de caisse de véhicule fer-
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roviaire non équipé de bogie, caractérisé en ce
qu’elle comporte au moins un capteur mécanique
(10,11 ;10a,11a; 10b,10c,11b,11c) s’étendant selon
un axe principal de contact (BB’) et relié à une source
d’énergie pneumatique (27 ;27a,27b) et à un systè-
me annexe (28 ;28a ;28b) en le rendant apte à met-
tre en communication la dite source d’énergie
(27 ;27a,27b) au dit système annexe (28 ;28a ;28b),
en ce que le dit capteur (10,11 ;10a, 11a; 10b,
10c,11b,11c) est solidarisé à la structure de caisse
(6) en étant disposé à proximité de la boîte d’essieu
(3,4,4a) à une distance au moins égale à la course
(a) pouvant s’opérer selon l’axe principal de contact
(BB’) du capteur (10,11 ;10a,11a ;10b,10c,11b,11c)
entre la boite d’essieu (3,4,4a) et la structure de cais-
se (6) lorsque cette dernière est en ligne droite, et
en ce que le capteur :

- adopte une première position inactive libre par
rapport à la boîte d’essieu (3,4,4a) correspon-
dant à une circulation de la structure de caisse
(6) en ligne droite et dans laquelle le dit capteur
(10,11 ;10a,11a ;10b,10c,11b,11c) interdit l’ali-
mentation en énergie pneumatique du système
annexe (28 ;28a ;28b), et
- adopte une second position active en appui de
contact contre la boite d’essieu (3,4,4a) corres-
pondant à une circulation de la structure de cais-
se (6) dans une courbe et dans laquelle le cap-
teur (10,11 ;10a,11a ;10b,10c,11b,11c) autori-
se l’alimentation en énergie pneumatique du
système annexe (28 ;28a ;28b).

2. Structure de caisse selon la revendication 1, carac-
térisée en ce que le capteur (10,11 ;10a,11a ;
10b,10c,11b,11c) est muni d’un contacteur (25,
26 ;25a,26a ;36a,37a,36b,37b) monté sur un res-
sort de rappel (122,123 ;122a, 123a ; 34a,35a,
34b,35b) en compression lorsque le dit capteur
(10,11 ;10a,11a ;10b,10c,11b,11c) est dans sa po-
sition active en appui de contact contre la boite d’es-
sieu (3,4,4a) en faisant opérer une course de dépla-
cement (b) au contacteur (25,26 ;25a,26a ; 36a,
37a,36b,37b) selon l’axe principal de contact (BB’),
et en ce que le capteur (10,11 ;10a, 11a ; 10b,
10c,11b,11c) est monté mobile en translation selon
son axe principal de contact (BB’) sur une plaque de
garde (12,13) solidaire de la structure de caisse (6),
la translation du capteur (10,11 ;10a,11a; 10b,
10c,11b,11c) sur la plaque de garde faisant opérer
une course de déplacement (c) au dit capteur
(10,11 ;10a,11a ;10b,10c,11b,11c).

3. Structure de caisse selon la revendication 2, carac-
térisée en ce que le capteur (10,11 ; 10a, 11a ;
10b,10c,11b,11c) est monté sur au moins un ressort
de renvoi (22,23) solidaire de la plaque de garde
(12,13) et dont la flexibilité est inférieure à celle du

ressort de rappel (122,123 ;122a,123a ; 34a, 35a,
34b,35b) du capteur (10,11 ;10a, 11a ;10b, 10c,
11b,11c).

4. Structure de caisse selon l’une quelconque des re-
vendications 1 à 3, caractérisée en ce qu’elle com-
porte deux capteurs (10a,11a) situés du même côté
des boites d’essieu opposées (4,3) d’un même es-
sieu (9).

5. Structure de caisse selon l’une quelconque des re-
vendications 1 à 3, caractérisée en ce qu’elle com-
porte au moins deux capteurs (10,11 ; 10b, 10c,
11b,11c) situés de part et d’autre d’une même boîte
d’essieu (4,4a) en opposition de sens et en aligne-
ment d’axe principal de contact (BB’).

6. Structure de caisse selon la revendication 5, carac-
térisée en ce qu’elle comporte deux capteurs
(10b,11b) situés de part et d’autre d’une même boîte
d’essieu (4) elle-même disposée sur un côté d’un
premier essieu (9) de la structure de caisse (6), et
deux capteurs (11c,10c) situés de part et d’autre
d’une même boîte d’essieu (4a) disposée du même
côté d’un second essieu (9a) de la même structure
de caisse (6) en formant :

- un premier couple de capteurs constitué des
deux capteurs (10b,10c) les plus externes rela-
tivement à la structure de caisse (6) et aptes à
être amenés dans leur seconde position active
lors d’un premier type de prise de courbe,
- un second couple de capteurs constitué des
deux capteurs (11 b, 11 c) les plus internes re-
lativement à la structure de caisse (6) et apte à
être amenés dans leur seconde position active
lors d’un second type de prise de courbe oppo-
sée à au premier.

7. Structure de caisse selon la revendication 6, carac-
térisée en ce que chaque capteur (10b,10c,
11b,11c) est relié une alimentation en air (27b) et à
un distributeur de commande (30a,30b,31a,31b) lui-
même relié au système annexe (28b), et en ce que
le passage du capteur considéré (10b,10c,11b,11c)
dans sa seconde position active entraîne l’ouverture
du dit capteur (10b,10c,11b,11c) et de son distribu-
teur de commande associé (30a,30b,31 a,31 b) qui
alimente alors le système annexe (28b).

8. Structure de caisse selon la revendication 7, carac-
térisée en ce que les distributeurs de commande
(30a,30b,31 a,31 b) associés à un même couple de
capteurs (10b,10c,11b,11c) sont reliés entre eux de
façon que lors d’une prise de courbe, l’ouverture du
premier distributeur de commande (30a,30b,31 a,31
b) entraîne la fermeture du second distributeur de
commande (30a,30b,31 a,31 b).
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