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Management Summary 

Pour assurer un passage sûr des traversées de jonction double à voie normale d’un point de vue du 
danger de déraillement, il existe des exigences strictes concernant la hauteur minimale du boudin de 
roue et les dimensions transversales de l’essieu. Lors du passage d’un cœur double, il existe une zone 
critique où, contrairement à un cœur simple, l’essieu n’est pas guidé (Figure 1). Si le cœur double se 
trouve dans une courbe, le danger existe que le boudin de la roue extérieure à la courbe monte sur la 
pointe du cœur, ce qui conduit alors à un déraillement du véhicule. Cette zone critique est d’autant plus 
grande que le diamètre de la roue est petit. Pour cette raison, les restrictions suivantes sont prescrites 
pour les essieux de voie normale ayant de plus petits diamètres de roue:  

• plus grande hauteur minimale du boudin à partir de D<760 mm 

• plus grande épaisseur minimale du boudin à partir de D<840 mm  

• plus grand écartement des faces internes des roues à partir de D<840 mm 

• plus grand écartement de l’essieu à partir de D<840 mm 

Ces prescriptions trouvent leur origine dans des travaux de recherche ORE C9 de la commission 
d’experts de l’ORE (N.d.T. : Office de recherche et d’essais de l’UIC). Elles sont donc également 
désignées par les techniciens en dynamique de roulement comme la sécurité contre le déraillement 
selon le système ORE C9.  

A l’exception des locomotives, les diamètres des roues du matériel roulant des compagnies à voie 
métrique se trouvent exclusivement dans la plage restrictive d’interaction véhicule/voie mentionnée ci-
dessus pour les chemins de fer à voie normale. Puisque aucune prescription en la matière n’existe 
actuellement dans les réglementations dédiées (par exemple, la R RTE 29500), il est nécessaire de 
clarifier si le système ORE C9 doit être pris en compte pour les chemins de fer à voie métrique. 
Toutefois, son application n’est pas explicitement exclue. Par conséquent, si de telles configurations 
d’aiguillage devaient être utilisées à l’avenir, des études analogues à celles du système ORE C9 
devraient être menées, en tenant compte des compléments appropriés dans les normes et directives.  

 

Figure 1. Interaction entre l’essieu et le cœur d’aiguillage pour les traversées de jonction simple et double.


