OFFICE DE LA PROPRIETE

INTELLECTUELLE DU CANADA t‘.

OPIC CIPO

PROPERTY OFFICE

(72) Baudin, Daniel, CH
(73) Harsco Corporation, US

51) Int.C1.° B61C 11/00, B61J 3/12
30) 1989/12/21 (68147 A/89) IT

(12) (19) (CA) Brevet-Patent

(CANADIAN INTELLECTUAL

(11) (21) (C) 2,046,868
86) 1990/12/14
87) 1991/06/22
45) 2000/08/15

54) DISPOSITIF DE PROPULSION POUR UNE RAME POUR LE
RENOUVELLEMENT DE VOIES FERREES
(54) TRAIN PROPULSION DEVICE FOR RAILWAY TRACK

RENEWAL

- 1 v 11/ B
S > > RN LA XS feml DL = = /TR ~

B R

(57) Un dispositif de propulsion pour un vehicule sur
rails, et specialement pour une rame ferroviaire destinee
au renouvellement de voies ferrees, du type dans lequel
le mouvement est obtenu en appliquant 1 effort
necessaire pour la propulsion directement entre le
chassis du véhicule et les rails, sans intervention des
roues, comprenant des moyens articules (11-14, 31-34)
pour sa connexion au chassis d’un vehicule ferroviaire,
des moyens (1-2) pour déplacer le dispositif de
propulsion entre une position neutralisee soulevee pour
la marche de transferement et une position operative
abaiss¢e, deux traverses mobiles (15,35), des moyens
(13,14,33,34) pour supporter les traverses mobiles et les
oumder le long d’une trajectoire de deplacement
longitudinale par rapport au chassis du vehicule, des
cylindres hydrauliques de traction (16,36) connectes
entre chacune des deux traverses mobiles (15,35) et le
chassis du véhicule, des machoires (19,39) montées aux
deux extremites de chaque traverse mobile, capables
d’engager les rails correspondants, et des moyens
d’actionnement (22,42) dispos€és pour activer et
désactiver I'engagement des machoires (19,39) par
rapport aux rails, en des conditions capables de produire
un effort de propulsion en sens progressif ou reétrograde.
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(57) A propulsion device for a vehicle on rails,
particularly a railway modernizing flatcar, of the kind 1n
which movement 1s obtained by applying the power
required for propulsion directly between the vehicle’s
frame and the rails, thereby bypassing the wheels. The
device comprises hinged means (11-14, 31-34) for
connecting 1t to the frame of a railway vehicle, means
(1-2) for moving the propulsion device between a non-
operational raised position during transit and an
operational lowered position, two movable crosspieces
(15, 35), means (13, 14, 33, 34) for supporting the
movable crosspieces and guiding them along a path
which 1s longitudinal with respect to the frame, hydraulic
drive cylinders (16, 36) mounted between each of the
two movable crosspieces (15, 35) and the frame, jaws
(19, 39) mounted at both ends of each said crosspiece and
able to engage the corresponding rails, and actuators
(2, 42) arranged to control the engagement of said jaws
(19, 39) with the rails, in conditions which make 1t
possible to produce forward or reverse propulsive power.
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ABREGE

Un dispositif de propulsion pour un véhicule sur rails, et
spécialement pour une rame ferraviaire destinée au  renouvellement de
voles ferrées, du type dans lequel le mouvement est obtenu en appliquant

5 'effort neécessaire pour la propulsion directement entre le chassis du
véhicule et les rails, sans intervention des rouves, comprenant des mo-
yens articulés (11-14, 31-34) pour sa connexion au chassis d'un veéhicule
ferroviaire, des moyens (1-2) pour déplacer le dispousitif de propulsion
entre une position neutralisée soulevée pour la marche de transférement

10 et une position opérative abatssae, deux traverses mobiles (15,35), des
moyens (13,14,33,34) pour supporter les traverses mobiles et e guider
le Jong d'une trajectoire de déplacement longitudinale par rapport au
chassis du véhicule, des cylindres hydrauliques de traction (16,36) con-
nectes entre chacune des deux traverses mobiles (15,35) et le chassis du

15  véhicule, des michoires (19,39) montées aux deux extrémités de chaque
traverse mobile, capables d’engager les rails correspondants, et des mo-
yens d'actionnement (22,42) disposés pour activer et désactiver 1 'enga-
gement des mdchoires (19,33) par rapport aux rails, en des conditions

capables de produire un effort de propulsion en sens progressif ou ré-
20 trograde, '
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DESCRIPTION

DISPOSITIF DE PROPULSION POUR UNE RAME
POUR LE RENOUVELLEMENT DE YOIES FERREES

DOMAINE TECHNIQUE

La présente inveniion se rapporte a un dispositif de propulsion
pour un vehicule sur rails, et spécialement pour une rame ferroviaire
destinée 4 &tre employée pour le mouvement de machinerie ferroviaire ou
autre. Plus précisement 1'invention se rapporte & un dispositif de pro-
pulsion du type dans lequel le mouvement est obtenu en appliquant 1'ef-
fort nécessaire pour la propulsion directement entre le chassis d'un vé-

hicule et les rails, sans intervention des roues.

TECHNIQUE ANTERIEURE

On connait de nombreux types de véhicules ou rames ferroviaires
susceptibles d'etre déplacés (par leurs propres moyens ou bien attelés i
d'autres rames) sur les voies ferrées, pour les porter & partir d'un dé-
pot jusqu'd une région de travail et, celle-ci atteinte, d'exécuter par
des moyens wecaniques différentes operations, comme par exemple 1'enlé-

vement de ralls 4 remplacer, 1'enlévement de traverses vielles, 1'assai-

nissement du ballast, la pose de traverses nouvelles, la pose de rails

nouveaux, ou bien encore d'autres opérations, Ces rames doivent étre
pourvues de dispositifs de propulsion qui assurent leur avancement régu-

11er pendant 1'exécution des travaux. L‘avancement nécessaire est rela-

tivement lent, par exemple de )'ordre de grandeur de 10 métres par minu-

te, mais 1] demande un effort de propulsion &levé, par exemple de 1'or-

dre de grandeur de 200'000 N, en considération des grandes résistances

qul s'opposent a 1'avancement pendant le travail. De ce fait on ne neut

~ pas utiliser avec avantage les moyens de propulsion habituels des rames

ferroviaires. A cet effet on peut employer des dispositifs de propul-

sion par transmission hydrostatique continue, asissant sur les roues de
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] la rame, mais ces dispositifs Comportent des frais d'installation et
d'exercice €levés et 11s donnent lieu a des problémes d'adhérence, Com-
me alternative on peut faire emploi de dispositifs de propulsion par cy-
lindres hydrauliques fonctionnant sans intervention des roues en faisant

5 prise directement sur les rails, mais dans leurs formes connues ces dis-
positifs ont 1'inconvénient de donner lieu & un avancement intermitlent
de la rame, lequel n'est pas désirable pour un développement régulier
des gpérations effectuées, ou hien 91s ne sont pas &n mesure de produire
un avancement retfroyrade, lequel peut &lre nécessaire parfois, méme seu-

10 lement pour des longueurs limitées, mais avec une répétition fréquente,

EAPOSE OE L'INVENTION

Le but de la présente invention est de perfectionner les disposi-
tifs de propulsion pour des véhicules sur rails du dernier type indiqueé,
particulierement les dispositifs de propulsion pour des rames ferroviai-

15 res destinées au buts indiqué en principe, de sorte a assurer en méme
temps des conditions favorables d'installation et d'exercice, une pro-
pulsion continue et uniforme & une vitesce qu'on puisse régler facile-
ment et exactement, la disponibilité de 1'effort éleyéd nécessaire sans
introduire des problémes d'adhérence, ainsi que la possibilite d'inver-

20 tir le sens de marche sans modifier d'une fagon substantielle les carac-
teristiques d'effort de propulsion et de vitesse.

Le dispositif de propulsion suivant la présente invention est prin-
Cipalement caractérisé en ce qu'il comprend des moyens articulds pour sa
connexion au chassis d'un véhicule ferroviaire, des moyens pour déplacer

26 le dispositif de propulsion entre une position neutralisée soulevée pour
la marche de transférement et une position opérative abaissée, deux tra-
verses mobiles, des moyens pour supporler lesdites traverses mobiles el

les guider indépendamment 1'une de }'autre le long d'une trajectoire de

déplacement longitudinale par rapport au chassis du véhicule, des cylin-
30 dres hydrauligues de traction connectés entre chacune desdites traverses

mobiles et le chassis du véhicule, des machoires montées aux deux extré-
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mités de chaque traverse mobile, capables d’engager les rails correspondants, et des moyens
d’actionnement disposés pour activer et désactiver I’engagement des machoires par rapport aux
rails, en des conditions capables de produite un effort de propulsion en sens progressif ou

rétrograde.

Dans un mode de réalisation particulierement prévu, lesdites machoires engagent
les rails par coincement, et lesdits moyens d’actionnement agissent en déplagant lesdites machoires
par rapport aux traverses mobiles de sorte a activer ou désactiver ledit engagement par coincement

en relation a un avancement progressif ou bien, respectivement, rétrograde, du véhicule.

Du fait de ces caractéristiques, le dispositif de propulsion suivant I’invention peut
etre soulevé en une position neutralisée pour la marche de transférement, laquelle de cette fagon
n’est pas troubl€e, et ensuite il peut €tre abaiss€ au moment approprié pour assurer la propulsion de
la rame pendant la période dans laquelle elle est en travail. Lorsque le dispositif de propulsion est
en position operative, les traverses mobiles peuvent étre solidarisées alternativement aux rails
moyennant leurs machoires d’engagement respectives, en constituant alors un point fixe d’appui
permettant aux cylindres hydrauliques de traction de transmettre au chassis du véhicule porteur (et
donc ainsi a toute la rame dont il fait partie) I’effort de propulsion désiré. Pendant qu’une premiére
traverse est ainst solidarisée aux rails pour fournir un point d’appui, les machoires de la seconde
traverse peuvent étre désengagées des rails, et alors la seconde traverse peut étre déplacée en avant
par les cylindres de traction correspondants, en la portant en une position avancée, atteinte laquelle
est peut étre solidarisée de nouveau aux rails pour fournir un nouveau point d’appui. On peut alors
faire avancer d’une fagon similaire la premiere traverse, laquelle entre temps s’est déplacée en
arriere par rapport au véhicule qu’on fait avancer. En prévoyant, dans I’exécution de ces phases
operatives, une certaine superposition des périodes de poussée produites par les deux traverses, il
est possible d’assurer une propulsion continue et uniforme de la rame.. Le fait que la propulsion
est effectuée par des cylindres hydrauliques assure I’obtention facile de I’effort €levé nécessaire,

sans introduire des problémes d’adhérence, ainsi qu’un réglage facile et
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exacte de la vitesse d’avancement imprimée a la rame. Le fait que les machoires des traverses
mobiles peuvent étre engagées avec les rails en des conditions telles a produire un effort de
propulsion en sens progressif ou bien en sens rétrograde assure aussi la possibilit€¢ d’eftectuer des
marches en arriére quand cela est nécessaire, avec des caractéristiques de propulsion similaires de
celles de la marche en sens progressif. Enfin, la nature elle-méme des moyens employés assure

I’économie de I’installation et de I’exercice du dispositif.

Le dispositif de propulsion suivant I’invention peut étre appliqué indifféremment a
I’'un quelconque des véhicules constituant I’ensemble opératif de la rame, ou bien a l'un
quelconque des wagons de stockage faisant partie de la rame elle-méme. Cette derniere possibilité
peut de démontrer avantageuse en considération du grand nombre d’autres appareillages qui
doivent trouver leur place sur les véhicules de I’ensemble opératif, et elle dépend du fait que
I’adhérence du dispositif, étant engendrée par un engagement de machoires par rapport aux rails,

est indépendante du poids du véhicule sur lequel le dispositif de propulsion est monte.

Des dispositions particuli€éres peuvent étre prévues pour assurer 1’insertion correcte
des traverses mobiles avec leurs machoires en correspondance des courbes de la voie, ainsi que

pour bloquer les traverses dans leur condition d’inactivite.

DESCRIPTION SOMMAIRE DES DESSINS

Les particularités indiquées et d’autres ainsi que les avantages de l'objet de
I’invention ressortiront plus clairement de la suivante description d’un mode de réalisation, donne a
titre d’un exemple non limitatif, et montré schématiquement dans les dessins annexes, dans
lesquels :

Fig. 1 montre en vue latérale et a une petite échelle un véhicule ferroviaire equipé

avec le dispositif de propulsion suivant I’invention, en position opérative;

Fig. 2 montre d’une fagon similaire le véhicule de la figure 1, mais avec le

dispositif de propulsion dans sa position neutralisée de transterement;
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Fig. 3 montre a une échelle plus grande et avec plus de détails le dispositif de
propulsion suivant la figure 1, sépar€ du véhicule;

Fig. 4 montre en vue en plan la partie inférieure du dispositif de propulsion suivant
la figure 3;

Fig. 5 montre & une échelle plus grande un détail, vue de dessous, d’une traverse
mobile avec les machoires respectives engagées avec le champignon des rails;

Fig. 6, montre une machoire isolée, vue de dessous;

Fig. 7, montre une élévation les conditions d’engagement d’une machoire avec le
rail respectit; et

Fig. 8 et 9 montrent deux exemples différents de réalisation des machoires pour

I’engagement avec les rails.

MANIERE PREFEREE DE REALISER L’INVENTION

Faisant référence par exemple a une rame pour le renouvellement de voies ferrées,

cette rame comporte en général un ensemble opérateur constitué par un ou plusieurs wagons, des

moyens opérateurs ultérieurs installés sur des wagons qui suivent la rame, et un certain nombre de

wagons de stockage, destinés a porter les nouveaux matériaux a poser ainsi qu’a recevoir les vieux

matériaux enlevés. L’un quelconque de tous ces wagons, auquel dans ce cas est attribuée la

fonction de propulsion de la rame, est représent€ dans les figures | et 2.

Le wagon montré sur les figures 1 et 2 comporte un chassis T qui, dans le cas 1 est

appuyé¢ sur des roues R par I’entremise de deux bogies C. En d’autres cas ces bogies pourraient

étre remplacés par des simples

S A AAFEOML it - Pt AL AN NI A AR TR AT FTT NN | 16V LTI I 30T B Lt tansd b 03 b B A Lty ke 3 o4 s e | FAMMIR S TV RTINS S 4hch Al e 4 vt 1443 i s vl ikt e S AL AT |
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c55ieux. Le chassis T porte supérieurement une plateforme de charge P,
laquelle éventuellement peut &tre équipée avec une voie de service pour
la manutention des matériaux.

De chaque cOté du wagon, au chassis T sont articulés, dans les
points 10 et 30, deux bras de support 1) et 31 qui supportent le dispo-
s1tif de propulsion. Les bras de support 1) et 31 sont pourvus de bras
de levier 12 et 32 qui forment avec les bras de support des leviers en
equerre. Entre les bras de levier 12 et 32 est installée une unité hy -
draulique comprenant un cylindre | et sa tige de piston 2. Par cette
disposition, Torsque 1'unité hydraulique 1-2 est &tendue, les bras de
Support 11 et 31 sont abaissés et le dispositif de propulsion se trouve
en une position opérative (figure 1), avec la possibilité d'engager les
ralts B de la voie. Lorsque, au contraire, 1'unité hydraulique 1-2 est
contractee, les bras de support 11 et 3) sont soulevés (figure 2) et le
dispositif de propulsion est entiérement situé 3 un niveau supérieur au
niveau de la voie B, Dans cette position le dispositif de propulsion,
inactif, autorise une circulation libre du wagon sur la voie, pour 1'ap-
proche & la région de travail ou 1'@loignement de celle-ci.

De chague cdté du wagon, i chague bras de support 11 et 3] est sus-
pendu un levier, respectivement 13 et 33, qui par 1'entremise d'une
bielle, respectivement 14 et 34, supporte une traverse mobile, respecti-
vement antérieure 15 et postérieure 3b, Aux extrémités inférieures des
leviers 13 et 33 sont connectées les tiges de deux cylindres hydrauli-
ques, respectivement 16 et 36, articulés i des poinﬁs, respectivement 17
et 37, fixes au chassis T du wagon. Comme on le comprend, 1'actionne-
ment des cylindres 16 permet de déplacer les leviers 13, et avec eux la
traverse antérieure 15, entre la position déplacée en avant représentée
dans jes dessins, et une puosition 13" déplacée en arridre, montrée par
des lignes a points et traits dans la figure 3. De la méme fagon, 1'ac-
tionnement des cylindres hydrauliques 36 permet de deplacer les leviers
33, et avec eux la traverse postérieure 35, entre la position déplacée

en arriére représentée dans les dessins, et une position 33 déptacée en

-----

T
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avant, montrée par des lignes & points et traits dans la figure 3.

Entre les bielles 14 et les leviers 13, ainsi qu'entre les bielles
34 et les leviers 33, sont disposés des cylindres hydrauliques, respecr
tivement 18 et 38, qui donnent la possibilite de réegler 1a position des
hielles par rapport aux leviers correspondants. Par un contrble appro-
prigé des cylindres hydrauliques 18 et 38 on peut obtenir que les traver-
ces 15 et 35, sous 1'effet des cylindres 16 et 3b, se déplacent suivant

des trajectoires paralléles des rails B, malgré que Jes extrémités infé-

rieures des leviers 13 et 33 parcourent des arcs de cercle, De cette
facon on peut assurer que les michoires d'engagement, décrites plus
avant et installées aux extrémités des traverses mobiles, demeurent
adhérentes ou bien en stricte proximité de la surface de course consti-
tuant la partie supérieure des rails.

Aux extrémités des traverses mobiles 15 et 35 soni articulées des
miachoires, respectivement 19 et 39. Dans le mode de réalisation mainte-
nant décrit, ces machoires sont destinges a engager les rails par coin-
cement. A cet effet chaque macheire est pourvue d'une entaille, respec-
tivement 20 et 40, capable d'engager le champignon d'un rail B (figures
5 34 7)., Les machoires 19 et 39 soni pourvues de bras de commande, res-
pectivement 21 et 41, qui forment avec les machoires des Jeviers en
équerre. Entre les bras 21 des machoires antérieures 19 est inseree une
double unité hydraulique 22 & cylindres et pistons, et entre les bras 4]
des machoires postérieures 39 est insérée d'une facon similaire une dou-
ble unité hydraulique 42 & cylindres et pistons, Les unités hydrauli-
ques 22 et 42 permettent de faire osciller les machoires 19, respective-
ment 39, par rapport aux traverSes mobiles 15 et 35 auxguelles elles ap-
partiennent, comme le montre la figure 5. La figure 5 se référe en par-
ticulier 3 la traverse mobile postérieure, mais un comportement du tout
similaire se réalise pour la traverse mobile antérieure.

Fatcant référance & la figure 5, guand les machoires 39 ont eta
portées par le double cylindre hydraulique 42 dans la position indiquee

par des lignes continues, leur entailles 40 engagent le champignon des
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rails B en une position telle qu'une force, appliquée 3 la traverse 35

par les cylindres hydrauliques 36 dans le sens de la fléche F, a tenden-
ce a augmenter le coincement entre les machoires 39 et levrailsB, Ue ce
fait, dans ces conditions 1'action des cylindres hydrauliques 36 ne peut
pas faire déplacer la traverse 35 par rapport aux rails B, au contraire
e}le fait avancer, dans le sens uppusé & la fléche F, e wagon au chas-
sis duquel les cylindres 36 sont articulés. On réalise alors un avance-
ment progressif du wagon.

Quand, au contraire, les midchoires sont portées par le double cy-
lindre hydraulique 42 dans 1a position 39' indiquée par des lignes d
points et traits, on n'a pas de coincement entre les entailles 40 des
machoires 39 et les rails B, donc la traverse 35 peut &tre librement dé-
placée par rapport aux rails,

Quand, enfin, les machoires 39 ont été portées par le double cylin-
dre hydraulique 42 dans la position 39" indiquée par des lignes a dou-
bles points et traits, les entailles 40 engagent le champignon des rails
8 en une position telle qu'une force, appliquée a la traverse 35 par les
cylindres hydrauliques 36 dans le sens opposé & 1a fiéche F, a tendence
& augmenter le coincement entre les machoires 39 et les rails B. UDe ce
fait, dans ces conditions, 1'action des cylindres hydrauliques 36 ne
peut pas faire déplacer la traverse 35 par rapport aux rails B, au con-
traire elle fait avancer, dans le méme sens de la fléche F, le wagon au
chassis duquel les c¢ylindres 36 sont articulés. On réalise alors un
avancement retrograde du wagon,

Pour rendre plus sOr le coincement par rapport aux rails 8, 1'en-
tajille 40 de la machoire 39 (ainsi que 1'entaille 20 de la machoire 19)
peut étre pourvue de régions 40' (figure 6) crénelées, moletées ou ren-
dues rugueuses par tout autre moyen, ou bien garnies d'un matériau d'a-
dhérence. A 1'effet de pouvoir s'adapter aux différences d'écartement

des rails B de la voie, la fraverse 35 est pourvue, de préféerence, d'un

joint téléscopique 35' qui autorise une modification limitée de sa lon-

queur, et une disposition similaire est prise pour la traverse anterieu-
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re 15. Enfin, de préférence, les traverses 15 et 35 sont connectées en-
tr'elles par un longeron constitué par deux parties 3 et 4 couplées té-
léscopiquement entr'elles, de sorte a permettre les déplacements 1ndé-

pendants des traverses dans la direction longitudinale. Les traverses

b

sont articulées audit longeron 3-4 par des pivots b, disposés de sorte a
permettre une orientation angulaire limitée des traverses mobiles, @
1'effet d'un engagement correct par rapport aux rails B en correspondan-
ce d'une courbure de ces derniers.

La partie de gauche de la figure 5 montre un dispositif de sécurite
quil peut étre adopté avantageusement., Ce dispositif comporte une paire
d'unités hydrauliques 47 et 48 a cylindre et piston, dont 1les tiges
agissent sur une plaque 49 sovlidaire de la machoire 39. Les unités hy-
drauliques 47 et 48 sont inactives pendant la phase de propulsion, et
elles sont disposées pour obliger la machoire 39 & assumer la position
39', non engagée avec le rail B, quand lesdites unités sont activées,
Bien entendu, de telles unités sont prévues pour toutes les machoires du
dispositif de propulsion, L'activation de ¢es unités hydrauliques lors-
que les machoires 39 doivent étre déplacées le long des rails B assure
que les machoires ne peuvent pas se coincer avec Jes rails par accident
en conséquence de perturbations dues, par exemple, a des déformations,
das bosselures ou des bavures des rails, a des frictions anormales et

ainsi de suite,

Pour permettre de controler d'une fagon automatique 1'actionnement
du dispositif, de préférence celui-ci comporte des capteurs qui détec-
tent 1'arrivée des leviers 13 et 33 en des positions particuliéres. Plus
en détail, comme le montre la figure 3, en connection avec les Jeviers
antérieurs 13 on peut prévoir les capteurs suivants: 23, qui détecte la
réalisation de 1a position de fin de course en avant par le levier anté-
rieur 13; 24, qui détecte 1'arrivée en une position peu précédente Je
fin de course détecté par le capteur 23; 25, qui détecte la réalisation
de la position de fin de course én arriére par le levier antérieur 13;

et 26, qui détecte 1'arrivée en une position peu précédente le fin de
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course détecté par le capteur 25. De la méme fagon, en connexion avec les leviers postérieurs 33,
on peut prévoir les capteurs suivants : 43, qui détecte la réalisation de la position de fin de course
en avant par le levier postérieur 33; 44, qui détecte I’arrivée en une position peu précédente le fin
de course détecté par le capteur 43; 45, qui détecte la réalisation de la position de fin de course en
arriére par le levier postérieur 33; et 46, qui détecte I’arrivée en une position peu précédente le fin

de course détecte par le capteur 45.

L’actionnement ou dispositif de propulsion suivant I’invention peut étre eftectué

comme suit :

Aprés avoir complétée une course d’avoisinement de la rame a une région de
travail, cette course étant effectuée avec le dispositif de propulsion soulevé suivant la figure 2, le
dispositif de propulsion est abaissé suivant la figure 1 en actionnant les unités hydrauliques 1-2, et
par cette opération les entailles 20 et 40 des machoires 19 et 39 engagent les champignons des rails
B correspondants. Supposant de partir de la configuration suivant la figure 3, le double cylindre
hydraulique 22 est contracté, tandis que le double cylindre hydraulique 42 est porté en une position
intermédiaire. Par cela les machoires antérieures 19 sont engagées avec comncement avec les rails

B, tandis que les machoires postérieures 39 ne sont pas coincées avec les rails.

Les cylindres hydrauliques 16 sont alors activés en expansion, tandis que les
cylindres hydrauliques 36 sont activés en rétraction. Du fait que les machotres 19 sont engagées
avec coincement avec les rails B, les cylindres de traction 16 produisent un avancement du wagon,
pendant lequel les leviers 13 oscillent vers la position 13’. Ce déplacement est effectué avec la
vitesse réglée qu’on veut imposer a I’avancement du wagon et de la rame. En méme temps, les
cylindres 36 produisent une oscillation des leviers 33 vers la position 33° et les machoires 39, qui
ne sont pas coincées avec les rails B, se déplacent en avant par rapport a ces derniers; ce

déplacement peut €tre rapide.

Dans le moment ou les capteurs 43 détectent ’arrivée des leviers 33 dans la

position de fin de course en avant, I’action des cylindres 36 est interrompue. Lorsque, apres, les
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capteurs 26 détectent que les leviers 13 sont prés d’arriver a la position de fin de course en arricre,
le double cylindre 42 est activé en rétraction, ainsi faisant coincer les machoires 39 avec les rails, et
les cylindres 36 sont également activés en rétraction, de sorte qu’ils ajoutent leur action a celle des
cylindres 16 pour la production de I’avancement du wagon. La phase dans laquelle les cylindres
36 ainsi que les cylindres 16 commandent ensemble 1’avancement est maintenue seulement pour
une courte période afin d’assurer la continuité de la propulsion. Des que les capteurs 25 détectent
I’arrivée des leviers 13 dans leur position de fin de course en arriere, 1’activation des cylindres 16
est renversée et le double cylindre 22 est porté en une position intermédiaire, de sorte que la
propulsion par les cylindres 16 se termine, et ces cylindres déplacent en avant par rapport aux rails
les machoires 19, qui ne sont désormais plus coincées avec les rails. La propulsion est maintenant

effectuée seulement par les cylindres 36.

Lorsque les capteurs 23 détectent I’arrivée des leviers antérieurs 13 dans leur
position de fin de course en avant, les cylindres 16 sont désactivés. Lorsque, apres, les capteurs 46
détectent que les leviers 33 sont prés d’arriver a la position de fin de course en arriere, les cylindres
antérieurs 16 et 22 sont port€és a nouveau. dans la condition de propulsion, comme au
commencement du cycle décrit, de sorte qu’ils ajoutent leur action a celle des cylindres de traction
36. Quand enfin les capteurs 45 détectent ’arrivée des leviers 33 dans leur position de fin de
course en arriére, I’activation des cylindres 36 est renversée et le double cylindre 42 est porté en

une position intermédiaire, de sorte que se commence la répétition du cycle décrtt.

On doit tout particulierement remarquer que la superposition, pour une certaine
extension, des phases de propulsion effectuées par les cylindres de traction 16 et 36, assure la

possibilité d’obtenir un avancement uniforme, sans aucune solution de continuite.

Il sera clairement compris par I’homme de métier comme le cycle décrit doit étre
modifié pour réaliser un avancement rétrograde, au lieu que progressif, du véhicule. A cet effet les
doubles cylindres 22 et 42 sont portés, pendant la période de propulsion, en expansion au lieu

qu’en rétraction, en faisant osciller les machoires en des positions similaires de celles représentees
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en 39"dans la figure 5. La superposition des périodes de propulsion effectuées par les cylindres de
traction antérieurs et postérieurs est possible du fait de la présence des capteurs 21 et 44, qui ne
sont pas en activité pendant la propulsion progressive, tandis que pendant la propulsion rétrograde

ne sont pas en activité les capteurs 26 et 46.

Dans le mode de réalisation décrit jusqu’ici, les machoires du dispositif de
propulsion engagent les rails par coincement, en s’inclinant par rapport aux traverses qui les
portent. Toutefois ’on peut aussi prévoir des machoires agissant de toute autre fagon, en
particulier par serrage. Par exemple, comme le montre la figure 8, une méchoire peut comporter
une partie fixe 59 et une partie 61 mobile en direction horizontale sous I’action d’une unite
hydraulique, dont est représentée la tige de piston 62. Une telle machoire est capable de serrer les

cotés du champignon d’un rail B pour réaliser I’engagement désiré.

Alternativement, comme le montre la figure 9, une machoire peut comporter une
partie fixe 69 pourvue d’éléments 70 disposés (dans leur condition opérative) sous le champignon
du rail B, et une partiec 71 mobile en direction verticale sous I’action d’une unité¢ hydraulique 72.
Une telle maichoire est capable de serrer en direction verticale le champignon d’un rail B pour
réaliser I’engagement désiré. Bien entendu, a différence du mode de réalisation suivant les figures
4 et 5, dans des modes de réalisation comme ceux montrés a titre d’exemple dans les figures 8 et 9
les machoires ne demandent pas d’étre articulées aux extrémités des traverses mobiles de sorte a
pouvoir osciller par rapport a ces derni¢res, mais au contraire elles peuvent étre fixes par rapport

aux traverses.

Le dispositif de propulsion décrit est simple, relativement économique et
extrémement fiable, et il permet d’obtenir, par une consommation minimale de puissance, les
poussées élevées nécessaires, en réalisant un avancement continu, soit-il progressif ou bien
rétrograde, & une vitesse uniforme, réglable d’une mani¢re précise. Le fait que le dispositit de
propulsion, ne comportant pas des problémes d’adhérence, peut €tre appliqué a un wagon de

stockage au lieu qu’a un wagon de la rame opératrice, permet en certains cas de rendre plus legere,
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simple et économique la rame de renouvellement dans son ensemble. Toutefois il est évident que,
lorsque cela parait préférable, le dispositif de propulsion peut €tre également appliqué a I'un des

wagons de la rame opératrice.

Bien qu’on a discuté d’une rame pour le renouvellement de voies ferrees, en tant
qu’elle représente le cas typique d’application du dispositif de propuision suivant I’invention, on
doit comprendre que ce dispositif peut étre appliqué, en général, a la propulsion de tout veéhicule
sur rails. On doit aussi comprendre que le dispositif suivant I’invention peut comporter toutes les
caractéristiques exposées ou bien seulement une partie de ces caractéristiques, suivant les
exigences particuliéres des applications envisagées. Des différentes modifications peuvent €tre
portées aux détails décrits, et toutes les parties et les groupes peuvent €tre remplaces par leurs

équivalents techniques, dans le domaine des revendications du présent brevet.

POSSIBILITES D’APPLICATION INDUSTRIELLE

Le dispositif de propulsion suivant I’invention peut trouver des applications
avantageuses sur tout véhicule ferroviaire auquel on demande un avancement relativement lent,
uniforme, sous un effort de traction élevé. L’application la plus caractéristique est celle a la

propulsion d’une rame destinée a effectuer des travaux sur une voie ferrée.
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LES REALISATIONS DE L’INVENTION AU SUJET DESQUELLES UN DROIT EXCLUSIF DE
PROPRIETEE OU DE PRIVILEGE EST REVENDIQUE, SONT DEFINIES COMME SUIT:

1. Dispositif de propulsion pour un véhicule sur rails, et spécialement
pour une rame ferroviaire destinée a étre employée pour le renouvellement de voies
ferrées, du type dans lequel le mouvement est obtenu en appliquant 1’effort nécessaire
pour la propulsion directement entre le chassis (T) du véhicule et les rails (B), sans
intervention des roues (R), caractérisé en ce qu’il comprend des moyens articulés (11-14,
32-34) pour sa connexion au chassis (T) d’un véhicule ferroviaire, des moyens (1-2) pour
déplacer le dispositif de propulsion entre une position neutralisée soulevee pour la marche
de transférement et une position opérative abaissée, deux traverses mobiles (15,35)
connectées entre elles par un longeron télescopique auquel les traverses mobiles sont
pivotées, des moyens (13-14, 33-34, 3-4) pour supporter lesdites traverses mobiles et les
guider indépendamment 1’une de 1’autre le long d’une trajectoire de déplacement
longitudinale par rapport au chassis (T) du véhicule, des cylindres hydrauliques de
traction (16,36) connectés entre chacune desdites traverses mobiles (15,35) et le chassis
(T) du véhicule, des machoires (19,39; 59; 69) montées aux deux extrémités de chaque
traverse mobile, capables d’engager les rails (B) correspondants, et des moyens
d’actionnement (22,42; 62; 72) disposés pour activer et désactiver l’engagement des
machoires par rapport aux rails, en des conditions capables de produiRe un effort de

propulsion en sens progressif ou rétrograde.

2. Dispositif de propulsion suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que lesdits moyens articulés (11-14, 32-34) de connexion au chassis (T) et lesdits
moyens (1-2) pour déplacer le dispositif de propulsion entre une position neutralisée et
une position opérative comprennent une paire de bras de support (11,31) articulés a des
points (10,30) fixes au chassis (T) et pourvus de bras de levier (12,32) en équerre, et une
unité hydraulique (1-2) a cylindre (1) et piston (2), connectée auxdits bras de levier

(12,32); des leviers (13,33)faisant partie du dispositif de propulsion étant suspendus aux

14
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extrémités externes desdits bras de support (11,31).

3. Dispositif de propulsion suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que lesdits moyens pour supporter et guider les traverses mobiles comprennent des
leviers de suspension (13,33), aux extrémités inférieures desquels sont connectés lesdits

cylindres hydrauliques (16,36) de traction.

4. Dispositif de propulsion suivant la revendication 3, caractérisé en
ce que lesdits moyens pour supporter et guider les traverses mobiles comprennent aussi
des bielles (14,34) interposées entre les extrémités inférieures des leviers de suspension
(13,33) et les traverses mobiles (15,35), et des cylindres hydrauliques (18,38) disposés
pour corriger, a 1’aide de ces bielles (14,34), la trajectoire suivie par les traverses

mobiles (15,35) dans leur déplacement.

5. Dispositif de propulsion suivant la revendication 1, caractéris€ en
ce que lesdites traverses mobiles (15,35) présentent une structure téléscopique pour

I’adaptation aux variation de 1’écartement de la voie.

6. Dispositif de propulsion suivant la revendication 1, caractérise en
ce que lesdites machoires (19,39) engagent les rails (B) par coincement, et que lesdits
moyens d’actionnement (22,42) agissent en déplacant lesdites machoires par rapport aux
traverses mobiles (15,35) de sorte a activer ou désactiver ledit engagement par
coincement en relation a un avancement progressif ou bien, respectivement, rétrograde,

du véhicule.

7. Dispositif de propulsion suivant la revendication 6, caractérisé en
ce que lesdites machoires (19,39) sont pivotées sur les extrémités des traverses mobiles
respectives (15,35) de sorte a pouvoir osciller soit en avant qu’a I’arriére par rapport a
une position de non-engagement substantiellement en ligne avec la traverse mobile

correspondante, et que chaque machoire (19,39) comporte une entaille (20,40) capable

15
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d’engager le champignon d’un rail (B), en demeurant libre de glisser dans la position de
la machoire qui est en ligne avec la traverse, et en se coingant avec le rail lorsque la

machoire prend une position inclinee.

8. Dispositif de propulsion suivant la revendication 7, caractérisé en
ce que lesdits moyens (22,42) d’actionnement des machoires (19,39) sont constitués par
des unités hydrauliques capables de s’expanser et de se contracter, ces unités connectant
entr’eux des leviers d’actionnement (21,41) présentés par les machoires (19,39) installées

sur les extrémités opposées d’une méme traverse mobile (15,35).

9. Dispositif de propulsion suivant la revendication 7, caractérisé en
ce qu’il comprend des moyens, d’ unités hydrauliques (47,48), disposés pour bloquer
lesdites machoires (19,39) dans la condition de non-coincement, contre des actions

accidentelles tendant a produire un coincement intempestif.

10.  Dispositif de propulsion suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que lesdites machoires (19,39) comportent dans leur parties actives des régions (40°)
crénelées, moletées, rendues rugueuses ou garnies d’un matériau d’adhérence, ou d’autres

moyens destinés a favoriser le coincement par rapport aux rails.

11.  Dispositif de propulsion suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que lesdites machoires (59; 69) engagent les rails (B) par serrage, et que lesdits
moyens d’actionnement (62; 72) agissent en déplagant des parties mobiles (61; 71) des

machoires (59; 69) par rapport a leur parties fixes.

12.  Dispositif de propulsion suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que, a I’effet d’un actionnement automatique, il comporte des capteurs (23,25, 43,45)
disposés pour détecter 1’arrivée dans la position de fin de course en avant et en arriere

de certains éléments (13,33) du dispositif de propulsion, connectés aux traverses mobiles
(15,35).

16
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13.  Dispositif de propulsion suivant la revendication 12, caractérisé en
ce qu’il comporte aussi des capteurs (24, 26, 44, 46) disposés pour détecter I’arrivee
desdits éléments (13,33) du dispositif de propulsion en une position proche de la position

de fin de course.

14.  Dispositif de propulsion suivant la revendication 12, caractérisé en
ce que lesdits éléments du dispositif de propulsion controlés par les capteurs (23-26, 43-

46) sont des leviers de suspension (13,33) qui soutiennent les traverses mobiles (15,35).

17
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