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CHAPITRE X

BOGIES-.

1o Géneéralites.

«) Définition et role. -

L.e bogie eslt un petit chariot a 2 essieux écartés de 2 m. environ, articulé autour d’une
cheville ouvriére placée, soit en son centre de figure, soit prés de celui-ci vers 'arriere (1).
Le bogie peut sur toutes les lommoti\‘o<m10({el‘lles outre un mouvement de rotation autour
de son pivot central prendre un jeu latéral de plusieurs centimétres pour s’inscrire plus {aci-
Jement dans les courbes: Ce jeu est conlrolé par un dispositif de rappel. Le bogie recoit le
poids de Pextrémité de la machine soit par son pivot central, soit latéralement.

Le bogie permet 'augmentation du volume de la chaudiére tout en conservant sur chaque
essieu une charge ne dépassant pas celle permise par Ia voie. Il permet d’augmenter 'empat-
tement de la locomotive et par suite sa stabilité sans réduire sa souplesse d’inscription; son
emploi %upprimc le porte & faux du chassis de la locomotive au dela de 'empattement rigide.
H permet Uinseription géemétrique dans les courbes de faible rayvon. Il guide la locomou\c
grice a son dispositil de 1 rappel en assurant la meilleure répartition poserle sur les essieux
des importantes réactions latérales qui naissent entre rail et roue :

— Celles dues au lacel conséeutif a la conicité des bandages et au jeu des houdins dans
la voie dans Ia circulation en alignement droit (voir chapitre VIII).

— Celles & Uentrée en courbe par suite des forces d’inertie.

— Celles en courbe de faible rayon par suite des glissements et pscudo-glissements au
contact rail-roue qui résultent de I'incompatibilité de la “courbure de la voie avec la solidarite
des Toues couplées entre clles (mémes vilesses angulaires) et avec le maintien de leur paral-
[¢lisme dans le chassis. Rappelens que le probléme de Pinscription géométrique en courbe
est facile & résoudre, mais que celui du guidage qui intéresse au plus haut degré la sécurité
est complexe. Ce dernier probléme est celul de 'étude théorique et pratique de stabilité de
rotite des locomotives ot par suite conditionne leur vitesse-limite.

i

b) Butées iatérales.

Le déplacement latéral du hogie par rapport au pivot est toujours limité par des butées
centrales: indépendamment de ces derniéres, il en existe d’autres pour limiter sa rotation,
eippécher ainsi des contacts de piéces mobiles et de piéces fixes des 2 chassis et disposées de
fagcon que le dépiacement du chassis de bogie par rapport a celui-de la machine, se-fasse en
¢ventail. Ces butées peuvent se trouver placees & 'avant et & Parricre ou & V'arriére seule-
n:ent du bogie. I est lxcs mmportant de v °1llm dUce quiaucune butée 111tempc\l1\u n’empéche

(1) Ceci (l Uy I( but de mirux répartir entre va thnx royes dlru}nws da boggie L pressmn dappui que ccs roucs
doivent trunsmettee au rail extéricur pour produire Ueffort de rappet (voir chapitre VIIL § A 10 p).
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les 2 roues du meéme coté du bogle de venir sappliquer ensemble et librement sur le rail dans
les courbes, el cela meéme a ia limite du ¢ cp]aumcnt latéral: sans cela il pourrait en résulter
des déraillements en courbe. Trois cas anormaux dans lesqguels Ies roues sont empéchées de
s'appliquer en méme temps sur le rail dans 'inscription en courbe peuvent se produire :

— Les 2 butées intempestives d’avant et d’arriére sont toutes deux trop serrées, elles empé-
chent le bogie de profiter du déplacement latéral prévu en son milieu: dans ce cas il est évi-
dent que le déraillement est probable en courbe de petit rayvon.

— Les butées intempestives sonl dlqposces de <elle facon que c'est le boudin de Pessieu
d'avant de bougic qui vient seul toucher latéralement le rail dans certaines circonstances;
I'effort latéral sur le rail n’est plus partagé entre les 2 essieux el angle d’attaque de la roue
avant sur le rail est positif et sensible; tout cela facilite Ie dérai Hement.

— Les butées intempestives sont disposées de telle facon que c'est le boudin de lessieu
d’arriére du bogie qui vient seul‘toucher latéralement le rail dans certaines circonstances;
au point de vue déraillement le cas est meins grave que le précédent parce qu'ici I'angle
d’attaque de la roue sur le rail est négatif, I'effort latéral n'est plus partage.

Pour parer a ces défauts, on a été amen¢ a porter de 12 4 20 mm. le jeu des butées arricres
des bogies de Pacific. Afin de'leur permettre de s’inscrire dans des cour bes de 116 m. de rayon
au lieu de 160 le jeu des hutées arricres des 230-001 & 035 a été porté de 10 a 25 mm., celui
des butées arriéres de 230-801 & 840 de 10 4 14 mm. et celui des butées avant de ces derniéres
machines de 81 a 105 mm.

20 Bogie type Ouest.

Il est & appﬁi'centl‘al plan et a rappel par ressorts (fig. 149).

@) Charge et suspension.

Le chéssis de bogie est formé de deux longerons en acier reliés par un caissonnement en
acier moulé sur lequet repose un support de pwot en acier moulé egalement, qui glisse daus
une rainure transversale. o

Il y a 2 surfaces frottantes : I'une annulaire plane et horizontale, entre e pivol el son
support, sur laquelle s‘opére le déplacement angulaire, I'autre double & plans verlicuux et
horizontaux, entre le support de pivot et le chassis de bogie, sur laquelle Js’dpere le déplace-
ment rectiligne transversal. .

Dans ce type de pivot central le couple résistant qui freine la rotation ctu bogie est fuible
a cause du peu de chemin parcouru par le frottement. On peut sans hbeaucoup d'erreur admettre
que toute la charge agit sur la circonférence moyenne de la couronne dont le diamétre
moyen est ainsi le bras du couple (430 mm. environ). .

Ce type de pivot central plan 4 grand diamétre (600 mm.) empéche le chassis de bogie
de jouer le role de balancier transversal ét. longitudinal. Il en résulte que dans le sens trans-
versal la charge de la locomotive ne peut effectivement étre considérée comme reposant au
centre du pwot on ne peut réaliser la suspension sur trois points ce qui est un mconvement
pour les machines longues et les fortes pentes de surhaussement. Par contre, en courbe et a
grande vitesse la force centrifuge charge les roues extéricures ce qui est un avantage. De
meéme le déplacement latéral rappxodu en courbe le pivot des roues extérieures et cummert-*
leur charge. Dans le sens longitudinal il v a intérét majeur a égaliser les (.haroes du prenne
et du deuxiéme essieux au point de vue des dénivellations. Pour cela on"assure la suspension
de chaque c6té par un grand ressort longitudinal unique et renversé dont le milieu articulé
au chéssis correspond au plan médian transversal du bogie et dont les extrémités sont relices
par de petites menoties (jig. 150) ou tiges de tension 10013})19 (fig. 151) a un joug & 2 fl asques
reposant par ses extrémités sur les dessus de boites (p'u Fintermédiaire de vis de réglage
dans le premier cas). Ce mode de suspension outre son office de halancier longitudinal de tres
faible inertie est simple et a 'uvantage de désintéresser complétement le chissis de bogie
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des choes dus aux réactions de la voie par rapport au mode de suspension ou fes ressorts sont
entre chéssis de bogie et chéssis principal. On peut aussi utiliser (f1g. 152) deux ressorts relics
par balancier longitudinal {231-011 a 060).

Pour permettre le soulévement du bogie lors d'un levage de la machine un boulon ceitrad
du pivot relie les 2 chassis. On lui donne un jeu vertical de 10 mm. enviromn.

b) Rappel.

Le déplacement latéral (40 @ 50 mun. de chaque cote) est control¢ par des ressorts a

- ldmes, places a pldt. avant une tension initiale de 1.410 kg. et unc {lexibilité¢ de 10 mm. 6

par tonne. Ces 2 ressorts sont généralement conjugudés par dw tendeurs a vis et quand le pivet
se déplace d'un coté, il comprime les 2 ressorts, la bride du ressort déplacé directeme it UL
le pivot prenant appuil sur lui et la bm ¢ de J'autre ressort prenant appuil sur la traverse de.
bogie.

La résistance en tonnes au déplacement latéral du bogie én fonction de ce déplacement {d}
en mm. est égale a :

{ 15 ¢ étant la charge du chassis principal resposant sur le bogie.

0,15 le coefficient de frottement du pivot sur ses glissicres.

0,10 le frottement proportionnel des ressorts a lames.

1t 1+ wwd (1 -+ 01+ (15 L= 0.15).
b 1(),,)
L’effort de rappel en fonction de (d) est ¢gal a :
d
o4 + - — (1 = 0,1) —— (15 . ~ 0,15).
2 x 10,5 ( ) )

Ces efforts sont représentés graphiquement (fig. 153).

30 Bogie type Etat. .
Il est a appui central et a rappel par bielfcties.

a) Charge et suspension. - in

C’est le bogie précedent dont le support de pivot a été remplacé par une crapaudine
suspendue par 1 Diellettes simples ou & trois axes comme celles prcccdemmem décriles pour
les bissels. Cette crapaudine peut tourner autour du pivot annulaire, de plus faible diametre
que dans le bogie Ouest. Le couple résistant qui freine la rotation du bogie est donc plus
faible (la moitié environ). Le chassis de bogie ne peut faire 'office de balancier transversal
et longitudinal et la suspension est la méme que celle du bogie Ouest.

Lors d’un déplacement latéral, 'obliquité que prennent les biellettes écarte les 2 chéssis
parallélement a la voie, souléve le chassis principal, affaisse celui de bogie ainsi qu’il a été
expliqué pour les bissels. Les biellettes sont trés courtes (130 a 160 mm.) lorsqu’elles sont
verticales & 2 axes pour obtenir rapidement un effort de rappel suffisant. De ce fait les hagues
des axes prennent assez rapidement de I'ovalisation et le contact de I'entretoise du chassis
principal et des balanciers peut se produire entrainant le faussage des flasques de ces balan-
ciers; d’autre part le frottement des axes dans le déplacement latéral est tres faible s’ils sont
bien graissés, ¢’est un inconvénient pour 'amortissement des oscillations de lacet mais il ne
diminue pas Ueffort de rappel.

b) Rappel.

Son meécanisme a été expliqué au chapitre des bissels. Les efforts resistants de rappel
sont représentés figure 153.
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Les expériences entreprises ont montré que les Tocomotives 4 ¢grande vitesse dotvent étre nn
a4 avant de bogies & rappel initial élevé pour éviter des mouvements de Jacet au cours desquels fes s
couplés viendraient frapper le rail, c’est-a-dire que les locomotives & grande vitesse doivent ctve par
faitement guidcées par leurs bogies.

Bogie Ouest

— ——~ Bogie Etot (biellettes simp/es)

—eeme — d° _  (biellettes doubles) '
....... . Bog/e Est

~ + +Bagie bissel Zora (140.C)

———Bogie a roppel 0 rouleaux(242 A1)
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40 Bogie type Est ou “de Glehn”.

Il est & appuis latéraux sphériques et rappel par ressorts. La figure 154 représente le bogie
des 241-A. .

»

a) Charge et suspension.

T.e chassis de bogie est constitué par 2 longerons en tole d'acier, d’un caisson central en
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tole et corniéres disposé pour supporter la charge de Ia machine par I'intermédiaire de 2 rotules
et 2 crapaudines placées a I'intérieur des longerons el dont '¢cartement est du méme ordre
de grandeur que celui des rails. Ces cr“xpaudmeq en fonte peuvent glisser horizontalement
dans tous les sens sur des surfaces planes cémentées et trempées fixées au caisson cenlral,

Le pivot du bogie sert a son entrainement en agissant sur lui par I’ mloxm(dmlro d’un
coulisseau pouvant se déplacer latéralement de 125 mm. de part et d’autre de Vaxe longitu-
dinal du bogie dans une coulisse ménagée dans le caisson central.

Dans ce type de bogie, le couple résistant qui freine Ia rotation est important : le bras
du couple étant égal a-la distance des 2 crapaudines soit 1 m. environ, il est 4 a 3 fois plus
grand que dans le bogie type Etat. Lassiette du corps de la locomotive est ¢largie; les res-
sorts de suspension du bogie participent au redressement latéral de la locomotive dans le
mouvement de roulis.

Le chéssis de bogie ne joue pas le role de balancier transversal mais il joue le réle de
balancier longitudinal en pouvant tourner autour d’un axe horizontal perpendiculaire 2 la
direction des rails et passant, non par les centres de courbure des rotules, mais pius cxac-
tement par le centre de la partie latéralement sphérique du pivot. Cette possibilité de
rotation remplit le méme but que le joug des ressorts des bogies types Ouest et Etat mais les
frottements qui en résultent (rotules dans les Cl‘a])'llld]n(‘b et surtout crapaudines sur les
plaques de friction) ainsi que la mise en mouvement instantance de la masse importante du
bogie, lorsqu’un essieu passc sur une dénivellation, retardent un peu cette rotation aux trés
Grqndeq vitesses.

Les essieux d’un bogie jouant le role de balancier longitudinal peuvent &tre reliés & son
chéssis par 4 ressorts mdcpendants IIs sont generalcmont places 4 Uintérieur des longera
ils appuient au centre de chaque boite par une rotule et sont guidés en dessus par une tige
coulissant dans un guide. Toutefois la figure 84¢ a montré une autre disposition de ressorts
utilisée sur les 232 TA qui neutralise partiellement I'effet de balancier du bogie.

Ie seul déplacement latéral du bogie n’écarte pas les 2 chdssis I'un de 'autre mais sur-
charge les roues extérieures au profit des roues intérieures dechargées de la méme quantite,
ceci provenant du déplacement des crapaudines par rapport au centre de figure du chissis
de bhogie.

b) Rappel.

Le déplacement latéral du coulisseau est réglé par 2 ressorts"antagonistes & lames con-
jugués par leurs extrémités 4 2 ressorts en hélice~travaillant a 1a compression. La bande
de pose des ressorts est & observer exactement. Si les caractéristiques des ressorts sont cor-
rectes, on 'ohtient au montage, en vissant les écrous des tiges d’entrainement reliant les pla-
tines d’appui des ressorts hehcmdaux de telle sorte que la distance entre les fdees internes des
platines d’'un méme ressort soit égale a 200 mm. Les flexibilités des 2 ressorts;a lame s’ajoutent,
on les a donc établis avec une flexibilité moitié environ de celle des ressorts hélicoidaux. Pour
assurer dans tous les cas un fonctionnement correct de I'ensemble ¢lastique, les ¢paisscurs
d’origine des platines et embases d’étrier des ressorts a lames ont ¢éte réduites, et Lon doit
au montage, outre respecter la fléche indiquée ci-dessus, s’assurer que le jeu (@) restant entre
la face interne de 'embase.des étriers et la face externe de la platine d’appui du ressort est
le méme des deux cotés. .

La résistance en tonnes au déplacement latéral du hogie en fonction du déplacement (d)
en mm. est égale a
"7t étant la tensmn initiale minimum.
O 10 le frottement proportionnel des ressorts a lames.
= 10t ¢tant la charge du chéssis principal reposant sur le bogie.
// = 0,10 Ie coelficient de frottement des crapaudines. v
20 mm. la flexibilité par tonne du montage de 'ensemble.

7t ,LZ~ L N Gt
Tt gp (0D (0 X 0,10,
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L’effort de rappel en fonction de (d) est égal a :
d
Tt (] — — (19t
it + 50 (1—0,1) — (19t x 0,10).

Ces efforts sont représentés graphiquement (fig. 153).

On voit I'importance d'un bon graissage des parties frottantes. Sinon, il peut en résulter
un effort résistant latéral et un couple résistant de pivotement exagérés d’ou il s’ensuivrait
que le premier essieu de bogie exercerait sur la voie un effort latéral beaucoup plus grand
que le deuxiéme. Ce supplément d'effort latéral serait ¢gal 4 :

c
Pf x —
/ b

¢ étant I'écartement des crapaudines et b celui des essicux. Si f est faible (0,05) cet effort est
faible (0,5t environ); si f = 0,20 I'effort supplémentaire est de 2t, d’ott par exemple un effort

7€ essieu accouplé 1¢° essieu porteur

FIG. 157 -

U

de 4t sur 'essicu avant, 2t sur l'essieu arriére (on retrouve ici la proportion de 2/3 admise
en vitesse mais qui doit aussi tenir compte des efforts d’inertie); il pourrait méme arriver
qu'avec un grippement des surfaces la difficulté du déplacement latéral et la difficulté de
la rotation deviennent une cause de déraillement. La traverse extréme arriére du bogic porte
des butées qui limitent le déplacement arriére du bogie par rapport au chassis de la locomotive
4 40 mm. de chaque cote.

La figure 155 est un autre montage du dispositif de rappel & ressort (230-001 a 030j). Un
scul ressort se comprime dans le déplacement latéral maisil existe néanmoins un rappel initial.

50 Bogie type P. L. M.

Il est a pivot d'appui central sphérique et rappel par plans inclinés. Le bogie fait I'office
parfait du balancier transversal et longitudinal. La charge du bogie repose sur 2 ressorts a
lames formant aussi balancier. Pour empécher le bogie de prendre un mouvement de galop
fou et exagéré auquel le mode de suspension ne s’oppose pas, une bielle verticale rattache
le bogie au chassis de la locomotive a 'avant, elle est assez longue pour ne pas géner les dépla-
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2¢essieu ( 1¥essieu accouple)
|

1" essieu (essieuporteur)

Dénlacement lateral : 21 mm Déplacement du pivot: 52 mm Déplocement lateral : 105 mm
, P P -

FIG. 159
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cements utiles, une autre biclle plus courte mais dont les articulations ont beaucoup de jeu
rattache de méme le bogie au chassis & I'arricre pour le cas accidentel ou le pivet quitterait
la crapaudine.

Dans ce bogie il existe en plus du systéme de monlage et de rappel décrits pour le
bissel un dispositif supplémentaire qui donne une légére résistance & la rotation au moven
de surfaces hé¢licoidales doubles a pas contraires de méme ravon moven que le pivot; les
surfaces hé¢licoidales de grand rayon du bissel sont ici des plans.

6° Bogie Américain sans déplacement latéral.

La figure 156 représente le bogie des tenders 20.091 a 20.500. Dans ce bogic le flasque
latéral du bati est solidaire des boites a huile. La traverse mobile qui supporte le pivot central
du bogie repose sur le flasque au moyen de ressorts & pincettes. Le mouvement de roulis
de la caisse est limité par des butées latérales.

70 Bogie-Bissel “ Zara ”.
a) Balancier horizontal.

Le bogie-bissel « Zara » est une disposition de balancier horizontal qui relic le premier
essieu porteur et le premier essieu couplé (fig. 157).

Le premier essieu couplé suit transversalement les déplacements latéraux de ce chassis
auxiliaire grace a un léger jeu latéral de I’essieu dans les longerons du chassis principal. Les
bielles d’accouplement sont munies de coussinets a rotule leur permettant les faibles change-
ments d’orientation nécessaires pour suivre I’essicu. Comme ce premier essieu couplé doii
rester paralléle aux autres essieux couplés de la machine, sa liaison avec le baluncier BCDI
sc fait par une rotule B placée a mi-distance des 2 boites a huile de I'essicu et articulée a une
piece A A’ rigide solidaire.de ces boites. Le balancier porte une traverse DI reliant les 2 hoites
de T'essicu porteur. Sa partie centrale-(centre fictif P) s’appuie sur des butces clastiques Al
et N du chdssis principal. Le balancier peut ainsi subir des déplacements latéraux de part
et d'autre de I'axe longitudinal de fa machine comme un bogic et ces déplacements sont
controlés par un dispositif de rappel. L’ensemble des 2 premiers essicux de la locomotive se
comporte donc comme un véritable bogie, avec toutefois cette différence gqhrele deuxicme
essieu se déplace latéralement en restant paralléle a lui-méme au lieu de tourner comme dans
un bogie proprement dit autour du pivot du bogie. I’essien portear se comporte comine
un bissel dont la cheville d’articulation B est mobile latéralement.

Ce dispositif évite le choc latéral dur du premier essieu couplé sur le rail, par son boudin,
quand en vitesse I’¢lasticité latérale du bissel ne suffit pas pour absorber le choc latéral (le
bissel n’ayant qu'une roue de chaque coté n’a pas une puissance directrice aussi grande que
le bogie). Lorsque la locomotive aborde uie vourbe, & droite par exemple, le balancier pivote
sur P, I’essieu porteur se déplace vers la droite par rapporl a 'axe longitudinal de la machine
et le premier essieu couplé se déplace vers la gauche pour porter lui aussi contre le rail extc-
rieur; les 2 essieux et le balancier se déplacent ensemble cnsuite vers la droite en appuyvant
sur la butée élastique de droite N; lorsque I’¢lasticité de cette butée est absorbée, le deuxieme
essieu couplé vient a son tour porter contre le rail extérieur.

On donne a I'articulation B ou au pivot un petit déplacement dans le sens des rails pour
permettre a la ligne BP de s’allonger trés légérement quand elle s’obligic.”

b) Bogie-bissel des 140 C (fig. 158).

Le chassis principal repose sur une crapaudine suspenduce au centre P (fig. 157) du chassis-
balancier du bogie par 4 biellettes verticales qui assurent donc le rappel par la gravité. Ce
rappel est complété par un dispositif de 2 ressorts en volute légérement comprimés en aligne-
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cements utiles, une autre bielle plus courte mais dont les articulations ont beaucoup de jeu
rattache de méme le bogic au chassis a I'arricre pour le cas accidentel ou le pivel quitierait
la crapaudine.

Dans ce bogie il existe en plus du systéme de montage et de rappel décrits pour le
bissel un dispositil supplémentaire qui donne une légére résistance a la rotation au moven
de surfaces hélicoidales doubles & pas contraires de méme ravon moven que le pivot; les
surfaces hélicoidales de grand rayon du bissel sont ici des plans.

6° Bogie Américain sans déplacement latéral.

La figure 156 représente le bogie des tenders 20.091 & 20.500. Dans ce bogic le flasque
latéral du bati est solidaire des boites & huile. La traverse mobile qui supporte le pivot central
du bogie repose sur le {lasque au moyen de ressorts & pincettes. L.e mouvement de roulis
de la caisse est limité par des butées latérales.

70 Bogie-Bissel “ Zara .
a) Balancier horizontal.

Le bogie-bissel « Zara » est une disposition de balancier horizontal qui relie le premier
essieu porteur et le premier essieu couplé (fig. 137).

Le premier essieu .couplé suit transversalement les déplacements lutéraux de ce chissis
auxiliaire grace a un léger jeu latéral de l'essieu dans les longerons du chdassis principal. Leg
bielles d’accouplement sont munies de coussinets & rotule leur permettant les faibles change-
ments d’orientation nécessaires pour suivre I’essieu. Comme ce premier essieu couplé doii
rester paralléle aux autres essieux couplés de la machine, sa liaison avec le baluncier BCIS
se fait par une rotule B placée a mi-distance des 2 boites a huile de I'essicu ¢t articulée a une
picce A A’ rigide solidaire.de ces boites. L.e balancier p()rtc une traverse DI reliant les 2 boites
de T'essicu porteur. Sa partie centrale-(centre fictif P) s’appuic sur des butées ¢lastiques A
et N du chassis principal. Le balancier peut ainsi subir des déplacements latéraux de part
et d'autre de I'axe longitudinal de fa machine comme un bogic et ces déplacements sunt
controlés par un dispositif de rappel. L’ensemble des 2 premiers essicux de la locomotive sc
comporte donc comme un véritable bogle, avec toutefois cette différence qhele deuxicme
essieu se déplace latéralement en restant paralléle a lui-méme au lieu de tourner comme dans
un bogic proprement dit autour du pivolt du hogie. L’essieun porteur se comporle comine
un bhissel dont la cheville d’articulation B est mobile latéralement.

Ce dispositif évite le choc latéral dur du premier essieu couplé sur le rail, par son boudin,
quand en vitesse I’¢lasticité latérale du bissel ne suffit pas pour absorber le choc latéral (le
bissel n’ayant qu’une roue de chaque coté n’a pas une puissance directrice aussi grande que
le hogie). Lorsque 1a locomotive aborde ume vourbe, a droite par exemple, l¢ balancier pivole
sur P, I'essieu porteur se déplace vers la droite par rapporl a I’axe longitudinal de la machine
et le premier essieu couplé se déplace vers la gauche pour porter lui aussi contre le rail extc-
rieur; les 2 essieux et le balancier se déplacent ensemble cnsuite vers la droite en appuyant
sur la butée ¢lastique de droite N lorsque I'élasticité de cette butée est absorbée, le deuxicéme
essieu couplé vient a son tour porter contre le rail extérieur.

On donne a I'articulation B ou au pivot un petit déplacement dans le sens des rails pour
permettre a la ligne BP de s’allonger trés légérement quand clle s’obliquce.”

b) Bogie-bissel des 140 C (fig. 158).

Le chassis principal repose sur une crapaudine suspendue au centre P (fig. 157) du chassis-
balancier du bogie par 4 biellettes verticales qui assurent donc le rappel par la gravité. Ce
rappel est complété par un dispositif de 2 ressorts en volute légérement comprimés en aligne-
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ment droit, les deux ressorls agissant sur la crapaudine en courbe. (Nous avons vu gue co fvpe
de ressort peut emmagasiner prés de deux fois plus de travail ¢lastique que e vessort & Lanes
sans fatiguer davantage ¢t de plus est facile & loger.) La tension de ces wssm ts vient sajouter
au rappel par la frr'nnc Les efforts résistant et de 1 rappel sont representés figure 153,

Lo chéssis de bogie est constitué pdx 2 longerons paralléles réunis par une entrefoise
centrale E dans laquelle est suspendue la cmpdudme mobile; par un plan horizontal en tole
fixé a 'entretoise centrale et aux longerons; par une entretoise avant ¢l une entretoise arricre.

Le chassis de bogic repose a I'avant sur Iessicu de bissel par Uintermcédiaire de boites
de tvpe courant et de 2 ressorts de suspension placés au-dessus de ces hoites longitudinale-
mcnt

" 11 est suspendu a l'arriére par Pintermeédiaire de 'entretoise prenant appui au centre
d’un ressort transversal donl.les extrémites sont suspendues aux boites du premier essicu
couplé par des biellettes H. Ces boites comportent a leur partie supérieure un tenon vertical
cylindrique J coulissant verticalement dans un guide mobile IX de forme extérieure triangu-
laire et dont la grande base est en contact avec des plaques de frottement 1. fixées sur les
longerons du bogie. Le chassis de bogie n’est donc li¢ a Pessicu couplé¢ que par son point
d’appui sur la bride du ressort, T. Les mouvements relatifs possibles du chassis de bogie par
rapport au pivot du chassis principal sont les suivants :

— Rotation du bogie entier autour du pivot de la machine avec glissement de faible résis-
tance sur la surface B appui annulaire plane; ce mouvement cutraine le dcp.au‘mc'lt fatéra
de l'essieu couplé.
— Déplacement latéral que permet la suspension par biellettes de la erapaudine, il est
controlé par double effort de rappel (gravite el ressorts).
— Oscillation de tangage, le chassis de bogie faisant ainsi office de halancier Tongiludinal
entre ses 2 essieux. La suspension de la crapaudine différe en effet de celle habituclle, clle
comporte 2 consoles latérales qui appuient par I'intermédiaire de pmlus bombees d'axe
horizontal et transversal commun sur 2 demi-coussinets chargeant cux-ménies les 2oaxes
cylindriques des 4 biellettes.
---  Le chassis de bogie ne peut avoir d’oscillation de roulis propre, il est tenu de rester paril-
l¢le au chassis principal et de participer avee lui au redressement de Ia machine dans ce mou-
vement perlurbateur, ceci est la-cons¢quence de la forme plate du pivot central.

Les mouvements relatifs possibles du chéssis_de bogie par rapport au premicr essicu
couplé sont les suivants :
— Rotation dans un plan horizontal autour de B (fig. 157) permise par Pappui central rond
de la traversc A A’ sur, le ressort transversal et par lorlenhtlon des guides K autour des
tenons J. Ces guides se maintiennent au contact des plaques L des longelons de bogice.
— Entrainement latéral de I’essieu couplé par le chassis de bogie par I'intermédiaire d'une
part de I'encastrement de la bride du ressort transversal dans la traverse qui le charge et
d’autre part d’une butée L, du guide K et tenon J correspondants.

Dans ce mouvement les biellettes H restent verticales, il n’y a pas d’effort de rappel
propre du premier essieu couplé. Ce déplacement est limité par des butées 1 portées par les
longerons de bogic qui viennent en contact avec le chassis principal.

— Redressement du chassis de bogie permis par le frottement longitudinal des guides K
sur les butées L et le léger jeu de rotule de I'encastrement pew profond de la bride du ressort
dans la traverse. L’affaissement du ressort transversal par ruptures de lames pourrait élre
dangereux au point de vue répartition des charges sur les 2 essicux. Pour parer a ce danger
on a dispos¢é un balancier transversal a double flasque encadrant le ressort sur lequel viendrait
porter directement la traverse d’appui dans le cas d’un affaissement du regsort par surcharge
ou avarie ¢gal a 35 mm.

~— Oscillation de roulis autour d’un axe {ictif horizontal et longitudinal passant par le
milieu de la ligne joignant les butées L. Cette oscillation est permise par une flexion dissy-
métrique du ressort ou par le léger jeu de rotule de I'encastrement peu profond de la bride
du ressort dans la traverse, le ressort étant alors un balancier entre les 2 roucs, ¢t par les
articulations des biellettes de suspension 11 qui s’inclinent en eré¢ant un cffort de rappel.
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L’essieu couplé peut inversement prendre par rapport au chdssis de bogie un mouve-
ment de roulis propre (passage sur une dénivellation dissymétrique).

Suivant Pimportance des jeux latéraux existants (coussinet sur fusée et entre guides X
et longerons) ce mouvenient de roulis relatif est pius
ou moins bridé par la surcharge dissymétrique du
ressort, par le rappel d’inclinaison des bicllettes H
et par la liaison des Dboites par leurs tenons et leurs
guides au chassis de bogie (au dela d’une certaine
amplitude de roulis relatif qui est fonction des jeux
il y a soit entrainement du bogie par l'essicu soit
inclinaison des boites sur l'essicu, la portée des cous-
sinets ne se faisant plus que sur une extrémité des
fusées).

c) Bogie-bissel des 141 ‘P (fig. 159).

Le chéssis principal repose sur une crapaudine
plane (charge 28%) qui n’est plus suspendue par
biellettes au chdssis de bogic mais repose directement

Ster sur lul sur des glissieres transversales. On a remplacé

FiIGig0o™ A le rappel par gravité par un rappel & ressorts. Ce

pivot est donc semblable a celui du bogie type Ouest.

Le chéssis de bogie est maintenu paralléle au chissis

principal et il ne fait l'office ni de balancier trans-

versal ni de balancier longitudinal. Il participe au redressement de la machine dans les
mouvements de roulis ou de galop accidentel.

Le chassis de bogie repose a 'avant sur 'essieu de bissel par suspension indépendante
a ressorts longitudinaux a lames.

A Tarriére ce chassis se réduit & une forme
moulée centrale a col de cygne qui entoure aux 3/4 L
I’essieu couplé, une traverse d’appui qui lui est fixée —
compléte cet entourage. La traverse repose par un
encastrement peu profond sur la bride centrale du
ressort transversal suspendu a chaque extrémité aux
boites de I’essieu par une biellette verticale. Dans’
Peeil du col de cygne sont fixés des grains de butée
sphériques qui tournent dans une cuvette pouvant
glisser dans tous les sens sur les semelles verticales
du corps central des 2 boites d’essicu. Ce montage
permet tous les mouvements relatifs du chéssis de
bogie et du premier essieu couplé déja envisagés
pour les 140 C (fig. 139 bis).

En cas d’affaissement du ressort transversal
égal a 35 mm. le col de cygne viendrait reposer
par des butées sur le corps central des 2 boites
d’essieu.

FIG.160trg

v e

d) Bogie-bissel des 141 TB 401 a 410 (fig. 160).

Ce montage se réduit strictement a celui de
balancier horizontal. Le chéssis principal charge directement les boites du bissel et du
premier essieu couplé par ressorts indépendants, tiges de pression et crapaudines mobiles sur
les platines horizontales de dessus de boites. La rotation du bogie entier autour du pivot
central se fait avec une grande résistance a cause du chemin parcouru par le frottement
dans les rotations. Le déplacement latéral est controlé par ressorts de rappel a lames.
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80 Autres dispositifs de rappel.

Les dispositifs décrits donnent lieu soit a des efforts de rappel proportionnels a (4} (plan
mclmcs, ressorts) soit croissant avec (d) (biellettes) soit constants (ossclets). On a ch
a réaliser des dispositifs donnant lieu a des efforts de rappel variant en fonction de (dj suivan
une loi déterminée a 'avance. Ainsi sur les bogies des machines modernes trés longues il faut
un rappel initial ¢élevé, sensiblement constant avec (d) et réduit a la limite du deplacement
latéral pour que la locomotive puisse s’inscrire dans les courbes de petit rayon des deépdts.
Les solutions ont consiste :

a) Pour le bogic avant de la 242-A 1 (ex 241-101 Etat) en un dispositif constitué par des
rouleaux dentés se_déplacant sur des surfaces a crémailléres inclinées dessinées de telle sorte
que lorsque le déplacement du bogie appr oche
de son maximum (115 mm.) effort de rappei
qui est de 10t initialement tombe a 6,75
(fig. 160 fer D).

Considérons figure 160 fer A Ie rouleau
cylindrique dans sa posxtlon movenne, Ie
contact avec le pivot de la locomotive et
avec la cxapaudme de bogic a licu sur les
arcs entiers AA’ et BB’, la charge verticale
P peut étre considérée comme co*lcenu ée sur
la génératrice O a la condition qu'aucun
effort horizontal ne s'exerce sur le pivot de
la locomotive ou la crapaudine de bogie.

Considérons fiqure 160 ter B le rouleau
subissant outre la charge verticale P un effort
latéral E de la part du pivot de la locomo-
tive. Si E < Pfgx (2 « ¢tant 'angle au som-
met des arcs AA’ et BB’), il ne peut v avoir
roulement du pivot sur le rouleau ni par
conséquent déplacement latéral par rapport
au bogie; le contact’du rouleau a toujours
liew sur les arcs entiers AA” et BB’ mais la
coniposante R des force P et E et la réaction

T1G.160%""C R’ égale et directement opposée ont leurs

‘ ’ pomts d’ apphcatlon sur des dgeéncratrices dia-

métralement opposées des arcs OA et O’D’.

Si E = Plgs, le roulement est sur le point

de se produire, les génératrices de contact ou d’application des forces R et R’ sont respecti-

vement A et B’; E = Pilgx est 'effort de rappel initial du bogie. Si E > Pigs le roulement
se produit et le deplacement latéral du bogle se continue tant que E reste supérieur a Plg ¢

(fig. 160 fer C). L’angle 8, égal & « al’origine du déplacement, varie suivant le tracé des

chemins du roulement avec le dcplacement Tatéral (ces tracés sur le pivot et la crapaudine

sont bien entendv symétriques). &

Soulev? pivor

Affitst bogie

Les dents dont sont munis a leurs extrémités les rouleaux et qui engrénent avec celles
du pivot de la locomotive et de la crapaudine du bogie ont pour but d’empécher tout glissement
intempestif des rouleaux.

b) Pour certaines locomotives américaines en une combinaison du rappel par bicllettes
a double articulation avec le rappel par osselets, I'effet des osselets venant se retrancher de
I'effet des bicllettes lorsque (d) atteint une certaine valeur. L’effort de rappel initial croit,
atteint un maximum, le conserve puis décroit.

¢) Pour les locomotives électriques 2D2 en une combinaison de ressorts et de leviers
donnant une'résultante de rappel variant peu avecl(d). Ce dispositif s’opposc aussi au mouve-
ment de rotation simple du bogie autour de son pivot.



