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Description 

L'invention  concerne  les  plateformes  ou  cabi- 
nes  auto-élévatrices  utilisées  pour  la  construction, 
la  rénovation  et  l'entretien  extérieur  de  bâtiments 
de  hauteur  importante  (plusieurs  dizaines  de  mè- 
tres  de  hauteur  typiquement).  Par  plateforme  on 
entend  ici  aussi  les  machines  d'élévation,  en  parti- 
culier  modulables,  ce  qui  englobe  aussi  les  ascen- 
seurs  de  personnes. 

Par  bâtiment,  on  entend  ici  des  constructions 
d'habitation  ou  administratives  ou  industrielles,  etc., 
mais  aussi,  par  extension,  d'autres  structures  dans 
lesquelles  des  plateformes  auto-élévatrices  peuvent 
être  nécessaires,  par  exemple  des  navires  en  cale 
sèche  pour  construction,  entretien  ou  réparation. 

L'invention  a  pour  but  de  proposer  des  perfec- 
tionnements  aux  structures  de  plateformes  auto- 
élévatrices  existantes,  pour  y  apporter  des  amélio- 
rations  notamment  sur  le  plan  de  la  sécurité,  de  la 
solidité,  et  de  la  commodité  d'emploi. 

on  comprendra  bien  entendu  que  la  sécurité 
est  un  facteur  extrêmement  important,  les  chantiers 
de  construction  de  bâtiments  élevés  étant  malheu- 
reusement  très  souvent  encore  le  théâtre  d'acci- 
dents  du  travail  graves. 

Les  accidents  liés  aux  machines  auto-élévatri- 
ces  peuvent  être  dus  soit  à  des  défauts  de 
construction  de  celles-ci,  soit  à  une  utilisation  mal 
commode  qui  les  rend  dangereuses. 

C'est  la  raison  pour  laquelle  l'invention  propose 
des  perfectionnements  visant  à  limiter  les  risques 
au  maximum  sur  ces  deux  plans. 

Selon  l'objet  de  l'invention,  on  propose  une 
structure  de  plate-forme  auto-élévatrice  qui  com- 
porte  deux  mâts  verticaux  écartés  l'un  de  l'autre, 
pourvus  chacun  d'une  crémaillère,  avec  un  chariot 
mobile  monté  sur  chaque  mât  et  coulissant  le  long 
de  ce  mât,  chaque  chariot  portant  un  moteur  res- 
pectif  coopérant  avec  la  crémaillère,  et  une  plate- 
forme  solidaire  des  deux  chariots,  monté  sur  cha- 
que  chariot,  est  prévu  un  pignon  denté  auxiliaire 
qui  coopère  avec  la  crémaillère  et  qui  est  entraîné 
en  rotation  lorsque  le  chariot  se  déplace,  un  arbre 
de  transmission  s'étendant  entre  les  deux  mâts  et 
qui  relie  les  pignons  dentés  auxiliaires  des  deux 
chariots  de  sorte  qu'ils  tournent  en  synchronisme, 
caractérisé  en  ce  que  chaque  chariot  comprend  un 
logement  pour  une  plaque  mobile  verticale  qui 
porte  le  moteur  et  qui  peut  se  déplacer  verticale- 
ment  dans  ce  logement,  avec  des  ressorts  entre  la 
plaque  et  le  logement  pour  permettre  une  transmis- 
sion  amortie  de  l'effort  exercé  par  la  plaque  sur  le 
chariot  sous  l'action  du  moteur  coopérant  avec  la 
crémaillère,  et  en  ce  qu'au  moins  un  détecteur  est 
prévu  dans  chaque  chariot  pour  détecter  la  com- 
pression  des  ressorts  de  transmission,  ce  détecteur 
étant  raccordé  à  une  commande  des  deux  moteurs 

pour  couper  l'alimentation  des  deux  moteurs  en 
cas  de  compression  trop  importante  d'au  moins  un 
ressort. 
Cette  structure,  qui  sera  explicitée  plus  en  détail 

5  dans  la  suite,  est  destinée  à  éviter  qu'une  panne 
d'un  moteur  n'entraîne  un  basculement  de  la  plate- 
forme  (entraînée  sur  un  mât  mais  pas  sur  l'autre). 

D'autres  caractéristiques  et  avantages  de  l'in- 
vention  apparaîtront  à  la  lecture  de  la  description 

io  détaillée  qui  suit  et  qui  est  faite  en  référence  aux 
dessins  annexés  dans  lesquels  : 

-  la  figure  1  représente  une  vue  générale  d'une 
plateforme  auto-élévatrice  bi-mât  placée  de- 
vant  un  bâtiment; 

75  -  la  figure  2  représente  la  coopération  d'un 
pignon  et  d'une  crémaillère  pour  l'entraîne- 
ment  de  la  plateforme  le  long  des  mâts  de 
hissage; 

-  la  figure  3  représente  une  vue  de  dessus 
20  d'un  chariot  solidaire  de  la  plateforme,  ce 

chariot  portant  un  moteur  d'entraînement; 
-  la  figure  4  représente  un  entraînement  avec 

double  pignon  denté  sur  la  crémaillère; 
-  la  figure  5  représente  le  montage  flottant  de 

25  la  plaque  d'entraînement  du  chariot,  avec  les 
ressorts  d'amortissement; 

-  la  figure  6  représente  le  pignon  auxiliaire 
servant  au  couplage  mutuel  des  moteurs  des 
deux  mâts; 

30  -  la  figure  7  représente  l'arbre  de  synchronisa- 
tion  des  deux  moteurs; 

-  la  figure  8  et  la  figure  9  représentent,  en  vue 
latérale  et  en  vue  de  dessus,  un  bloc  de 
porte  monté  fixe  par  rapport  au  mât  au  lieu 

35  d'être  monté  fixe  par  rapport  au  bâtiment; 
-  la  figure  10  et  la  figure  11  représentent,  en 

vue  latérale  et  en  vue  de  dessus,  un  bloc  de 
porte  de  bas  de  mât,  monté  fixe  par  rapport 
au  mât  mais  déplaçable  en  hauteur  le  long 

40  des  mâts; 
-  les  figures  12,  13  et  14  représentent,  en  vue 

latérale,  en  vue  de  dessus  et  en  coupe,  la 
plateforme  auto-élévatrice  dans  le  cas  d'une 
fixation  unique  au  sommet  des  mâts; 

45  -  la  figure  15  montre  un  perfectionnement  de 
l'invention  avec  lequel  on  limite  les  dangers 
pour  les  personnes  travaillant  en  hauteur; 

-  les  figures  16  et  17  montrent  un  perfectionne- 
ment  d'un  frein  de  descente  de  la  plateforme. 

50  Sur  la  figure  1,  pour  faire  comprendre  le 
contexte  de  l'invention,  on  a  représenté  une  vue 
générale  d'une  structure  de  hissage  de  plateforme 
auto-élévatrice  à  deux  mâts,  placée  le  long  de  la 
façade  d'un  immeuble  en  construction  ou  en  réno- 

55  vation.  Cette  structure  permet  de  faire  monter  une 
plateforme  de  travail  le  long  de  cette  façade  à  une 
hauteur  quelconque  désirée,  au  fur  et  à  mesure 
des  besoins. 
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La  plateforme  de  travail  est  désignée  par  la 
référence  10.  Elle  s'étend  entre  deux  mâts  12  et  14 
et  même  en  partie  en  porte-à-faux  au  delà  des 
mâts.  La  plateforme  est  bien  entendue  munie  de 
toutes  les  barrières  de  sécurité  nécessaires  pour  la 
protection  des  personnes  qui  travaillent  sur  la  pla- 
teforme  et  de  celles  qui  sont  au  dessous  (protec- 
tion  contre  les  chutes  d'objets). 

Les  mâts  s'appuient  à  leur  base  sur  le  sol,  en 
principe  par  l'intermédiaire  de  supports,  16  et  18 
respectivement,  en  forme  de  plateaux  maintenus 
horizontaux  par  des  vérins  réglables  20  reposant 
sur  le  sol. 

Les  mâts  sont  fixés  de  place  en  place  (par 
exemple  tous  les  5  mètres)  à  la  façade  du  bâti- 
ment,  par  des  ancrages  22  suffisamment  forts  pour 
résister  aux  efforts  de  traction  et  torsion  exercés 
sur  les  mâts  par  le  poids  et  les  mouvements  de  la 
plateforme  10. 

Le  déplacement  de  la  plateforme  est  assuré 
par  des  moteurs  électriques  portés  par  la  platefor- 
me  elle-même,  moteurs  qui  coopèrent  avec  des 
crémaillère  portées  par  les  mâts. 

C'est  pourquoi  on  voit  sur  la  figure  1  au  des- 
sous  de  la  plateforme  et  contre  chacun  des  mâts 
des  blocs  d'entraînement  24  et  26  qui  constituent 
des  chariots  élévateurs  solidaires  de  la  plateforme 
et  entraînant  celle-ci  dans  leurs  déplacements  le 
long  du  mât. 

Une  crémaillère  28  est  visible  sur  le  mât  de 
droite  14.  Celle  du  mât  12  n'est  pas  représentée 
sur  la  figure  1  . 

Chaque  chariot  porte  au  moins  un  moteur  élec- 
trique  couplé  à  un  réducteur,  avec  au  moins  un 
pignon  denté  coopérant  avec  la  crémaillère  corres- 
pondante  pour  assurer,  lors  de  la  rotation  du  mo- 
teur,  un  déplacement  du  chariot. 

Les  moteurs  sont  reliés  par  des  câbles  d'ali- 
mentation  électrique  30  à  une  source  d'alimenta- 
tion  32.  La  commande  des  moteurs  est  de  préfé- 
rence  située  sur  la  plateforme,  de  manière  que  les 
occupants  puissent  la  manoeuvrer  eux-mêmes; 
mais  on  peut  prévoir  aussi  une  commande  par  en 
bas  ou  une  double  commande,  à  la  fois  par  en  bas 
et  par  les  occupants. 

On  comprendra  que  les  deux  moteurs  doivent 
fonctionner  simultanément,  sous  peine  de  voir  la 
plateforme  s'incliner  et  exercer  des  forces  d'arra- 
chage  considérables  sur  les  mâts  et  les  ancrages, 
aboutissant  à  la  destruction  de  la  structure  et  à  des 
accidents  mortels. 

On  va  décrire  ci-après  les  dispositions  qui  sont 
adoptées  pour  éviter  ces  risques. 

Tout  d'abord,  la  figure  2  représente  la  coopéra- 
tion  d'un  moteur  et  de  la  crémaillère.  Le  pignon 
denté  de  sortie  du  réducteur,  désigné  par  la  réfé- 
rence  40,  possède  des  dents  42  qui  s'engrènent 
dans  les  dents  44  de  la  crémaillère  28;  les  dents 

44  de  la  crémaillère  sont  usinées  dans  une  premiè- 
re  face  d'une  barre  métallique  qui  est  soudée  ou 
boulonnée  tout  le  long  du  mât  de  hissage.  Un  galet 
de  pressage  48  vient  s'appuyer  contre  une  face 

5  opposée  46  de  cette  barre  pour  maintenir  les  dents 
du  pignon  40  imbriquées  dans  les  dents  de  la 
crémaillère. 

Pour  cela,  le  galet  48  et  le  pignon  40  sont 
montés  tous  les  deux  en  rotation  sur  une  plaque 

io  métallique  commune  50.  Le  moteur  et  le  réducteur 
(non  visibles  car  placés  derrière  la  plaque)  sont 
fixés  sur  la  plaque  50.  Il  n'y  a  pas  de  jeu  ou 
pratiquement  pas  de  jeu  entre  le  galet  48  et  le 
pignon  40  pour  qu'il  n'y  ait  pas  de  risque  de 

15  désengagement  de  l'engrenage. 
La  plaque  50  sera  donc  l'organe  principal  d'en- 

traînement  de  la  plateforme  sur  le  mât  de  hissage. 
La  disposition  est  identique  sur  les  deux  mâts. 

Cependant,  cette  plaque  50  n'est  pas  directe- 
20  ment  solidaire  du  chariot  (ou  bloc  d'entraînement) 

24  ou  26  de  la  figure  1.  La  structure  qui  permet 
d'entraîner  le  chariot  26  à  partir  de  la  plaque  50  est 
représentée  à  la  figure  3.  Contrairement  à  la  figure 
2  qui  est  une  vue  horizontale,  la  vue  de  la  figure  3 

25  est  une  vue  de  dessus. 
Le  chariot  26,  qui  est  solidaire  de  la  plateforme 

10,  comporte  par  exemple  des  plaques  métalliques 
52  ou  un  profilé  constituant  son  ossature  principale. 
La  plateforme  est  solidarisée  par  n'importe  quel 

30  moyen  classique  (soudure,  boulons,  rivets,  etc.)  à 
cette  ossature. 

La  crémaillère  28  est  soudée  ou  boulonnée  au 
mât  14  dont  on  voit  aussi  l'ossature  sur  la  figure  3. 

Dans  le  chariot  26  on  a  ménagé  un  logement 
35  54  pour  la  plaque  d'entraînement  50,  logement 

dans  lequel  celle-i  peut  coulisser  verticalement  sur 
une  certaine  distance  (quelques  centimètres  ou 
dizaines  de  centimètres  au  maximum)  et  horizonta- 
lement  (de  l'ordre  du  centimètre).  Le  logement  54 

40  est  défini  par  exemple  par  des  plaques  ou  profilés 
métalliques  56  soudés  ou  boulonnés  sur  l'ossature 
52  du  chariot. 

Horizontalement,  il  n'y  a  pas  ou  presque  pas 
de  jeu  de  la  plaque  50  dans  son  logement  dans  la 

45  direction  perpendiculaire  à  la  plaque  mais  il  y  a  un 
jeu  (2  cm  par  exemple)  parallèlement  à  la  plaque, 
comme  cela  est  représenté. 

Sur  la  figure  3,  on  voit  un  moto-réducteur  58 
fixé  rigidement  à  la  plaque  50,  l'axe  du  moto- 

50  réducteur  traversant  la  plaque  pour  entraîner  le 
pignon  40  placé  de  l'autre  côté  de  celle-ci  en 
regard  de  la  crémaillère. 

Le  galet  presseur  48  est  également  fixé  rigide- 
ment  à  la  plaque  à  une  position  telle  qu'il  vienne 

55  s'appuyer  contre  la  face  non  dentée  de  la  crémail- 
lère.  Ce  galet  tourne  librement  autour  d'un  axe  qui 
traverse  la  plaque. 

3 
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Il  faut  noter  que  d'autres  moyens  pourraient 
être  prévus  pour  maintenir  le  pignon  40  engrené 
sur  la  crémaillère,  par  exemple  des  moyens  qui 
prennent  appui  non  pas  sur  la  face  arrière  de  la 
crémaillère  mais  sur  d'autres  parties  du  mât.  Le 
galet  tournant  fixé  à  la  plaque  est  cependant  le 
moyen  préféré.  Par  ailleurs,  l'échappement  latéral 
du  pignon  40  hors  de  la  crémaillère  est  empêché 
par  un  profilé  (non  représenté)  solidaire  du  chariot 
26  et  prenant  appui  en  réaction  et  en  coulissement 
le  long  du  mât  (14). 

Bien  qu'on  ait  représenté  un  seul  pignon  40 
d'entraînement  couplé  à  la  crémaillère,  on  com- 
prendra  qu'on  peut  aussi  prévoir  une  structure  à 
deux  pignons,  telle  que  représentée  à  la  figure  4  : 
le  moteur  entraîne  un  premier  pignon  denté  41  qui 
n'est  pas  couplé  à  la  crémaillère,  ce  premier  pi- 
gnon  entraînant  deux  pignons  satellites  identiques 
43  et  45  tournant  dans  le  même  sens;  ces  derniers 
sont  couplés  à  la  crémaillère  et  deux  galets  pres- 
seurs  47  et  49  sont  placés  de  l'autre  côté  de  la 
crémaillère,  en  face  des  pignons  43  et  45  respecti- 
vement.  La  transmission  de  l'effort  est  mieux  répar- 
tie.  On  supprime  l'effort  radial  exercé  sur  le  moto- 
réducteur.  L'invention,  avec  plaque  flottante  et  dou- 
ble  pignon  satellite,  a  pour  but  de  répartir  égale- 
ment  l'effort  sur  les  deux  pignons.  En  effet,  en  cas 
de  montage  rigide,  (sans  plaque  flottante),  les  cou- 
ples  générés  au  niveau  des  chariots  de  guidage 
sont  beaucoup  plus  importants  que  ceux  générés 
par  le  recul  ou  l'avancée  des  dents  s'engrenant 
dans  la  crémaillère.  Aussi  l'effort  transmis  entre  un 
pignon  satellite  et  la  crémaillère  varie  de  zéro  à 
100  %  suivant  que  ce  pignon  est  plus  enfoui  que 
l'autre  ou  qu'à  la  jonction  de  deux  crémaillères,  le 
pas  se  modifie.  Dans  ce  cas  un  des  pignons  tra- 
vaille  plus  que  l'autre. 

Avec  la  plaque  flottante,  les  pignons  se  règlent 
automatiquement  en  entrant  ou  sortant  plus  ou 
moins  de  la  crémaillère,  comme  les  boogies  répar- 
tissent  l'effort  également  (50  %-50  %)  sur  deux 
galets  ou  roues. 

La  figure  5  représente  une  vue  horizontale, 
perpendiculaire  à  la  plaque  50,  montrant  la  plaque 
dans  son  logement  54,  et  montrant  surtout  la  liai- 
son  par  ressorts  entre  la  plaque  et  ce  logement. 

A  la  partie  supérieure  de  la  plaque  50,  des 
parois  horizontales  60  ferment  la  partie  supérieure 
du  logement  54;  des  ressorts,  par  exemple  deux 
ressorts  62  et  64,  sont  placés  entre  la  plaque  50  et 
ces  parois  horizontales  supérieures.  La  plaque  ne 
peut  exercer  une  action  sur  les  parois  60  et  plus 
généralement  sur  le  chariot  26  ou  la  plateforme  10 
que  par  l'intermédiaire  de  ces  ressorts  de  tran- 
smission  de  mouvement.  La  transmission  est  donc 
amortie  et  il  n'y  a  pas  de  choc  lors  du  démarrage 
des  moteurs.  Les  ressorts  peuvent  être  remplacés 
par  des  silent-blocs  ou  même  des  amortisseurs  à 

gaz. 
De  même,  à  sa  partie  inférieure,  la  plaque  est 

séparée  des  parois  horizontales  inférieures  66  du 
logement  54  par  l'intermédiaire  de  ressorts  68  et 

5  70. 
La  plaque  peut  coulisser  verticalement  dans 

son  logement,  mais  elle  doit  alors  exercer  une 
force  de  compression  sur  les  ressorts.  L'état  de 
compression  des  ressorts  peut  être  mesuré  soit 

io  par  des  détecteurs  de  déformation,  tels  que  des 
jauges  de  contrainte,  soit  par  des  détecteurs  de 
déplacement  de  la  plaque  par  rapport  au  logement. 
De  tels  détecteurs  sont  prévus,  et  sont  désignés 
par  la  référence  72.  Ils  servent  selon  l'invention  à 

15  assurer  une  sécurité.  Ils  peuvent  être  de  simple 
détecteurs  dits  fin  de  course  mais  sont  de  préfé- 
rence  des  jauges  de  contrainte. 

Avec  des  machines  bi-mâts,  soit  à  moteurs 
indépendants  non  reliés  par  un  ordre  de  synchroni- 

20  sation,  soit  à  moteurs  centraux,  le  mouvement  est 
distribué  symétriquement.  Mais  dans  le  premier 
cas,  il  n'est  pas  possible  de  garantir  une  synchroni- 
sation  mécanique  entre  les  deux  éléments  moteurs 
(la  synchronisation  n'offrant  aucune  garantie  en  cas 

25  de  défaillance  de  cette  dernière  ou  en  cas  d'inter- 
vention  de  descente  manuelle  avec  absence 
d'électricité). 

Dans  le  deuxième  cas,  il  n'est  pas  possible  de 
détecter  une  surcharge,  un  déséquilibre  de  charge 

30  ou  une  avarie  sur  un  organe  de  transmission. 
L'invention  permet  de  remédier  à  tous  les  ris- 

ques  d'avarie  connus. 
On  a  encore  représenté  sur  la  figure  4  des 

patins  latéraux  74  limitant  le  jeu  horizontal  parallèle 
35  à  la  plaque  et  réalisés  en  un  matériau  facilitant  le 

glissement  de  la  plaque  sans  frottement. 
Lorsque  le  moteur  58  tourne  et  entraîne  le 

pignon  denté  40,  la  plaque  monte  le  long  de  la 
crémaillère.  Les  ressorts  supérieurs  62  et  64  se 

40  compriment  proportionnellement  à  la  résistance  op- 
posée  par  le  poids  de  la  plateforme  10;  quand 
l'équilibre  est  atteint  entre  cette  résistance  et  la 
force  de  compression  du  ressort,  le  chariot  26  est 
entraîné  en  hauteur  ainsi  que  l'ensemble  de  la 

45  plateforme  (les  moteurs  des  deux  chariots  24  et  26 
étant  bien  entendu  actionnés  simultanément).  Les 
détecteurs  72  peuvent  servir  justement  à  détecter 
une  compression  exagérée  des  ressorts,  signe 
d'une  résistance  exagérée  opposée  par  la  platefor- 

50  me  au  mouvement  qu'on  cherche  à  lui  imprimer. 
Les  ressorts  permettent  en  tout  cas  d'effectuer 

des  démarrages  et  des  arrêts  sans  à-coups  :  ils 
amortissent  les  accélérations  du  moteur. 

En  cas  de  panne  du  moteur  de  l'un  des  mâts, 
55  la  plateforme  continue  à  monter  d'un  seul  côté, 

l'autre  étant  arrêté  ou  même  tendant  à  descendre. 
L'effort  exercé  du  côté  qui  monte  va  être  beaucoup 
plus  important;  le  détecteur  72  peut  servir  à  inter- 
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rompre  d'urgence  l'alimentation  du  moteur  qui 
continue  à  tourner. 

Toutefois,  cela  n'est  pas  suffisant.  C'est  pour- 
quoi  on  prévoit  un  couplage  mécanique  direct  entre 
les  systèmes  d'entraînement  des  deux  mâts,  asso- 
cié  à  une  détection  d'une  compression  excessive 
des  ressorts  d'amortissement.  Par  le  couplage  di- 
rect  on  s'assure  qu'en  cas  de  panne  d'un  moteur 
les  deux  chariots  continuent  à  être  entraînés  par  le 
moteur  qui  n'est  pas  en  panne;  il  n'y  a  donc  pas 
de  déséquilibre  de  la  plateforme;  elle  reste  sensi- 
blement  horizontale  et  n'exerce  pas  d'efforts  d'arra- 
chage  sur  les  mâts;  mais  alors,  le  moteur  qui 
continue  à  travailler  devient  en  surcharge.  Les  res- 
sorts  62  et  64  tendent  à  se  comprimer  davantage; 
les  détecteurs  72  détectent  la  déformation  ou  le 
raccourcissement  de  longueur  des  ressorts,  et  dé- 
clenchent  l'arrêt  du  moteur  en  cas  de  dépassement 
d'un  seuil.  Ce  qui  veut  dire  que  dès  qu'un  moteur 
est  en  surcharge  (surcharge  ou  mauvaise  réparti- 
tion  de  la  charge,  ou  avarie  dans  un  ensemble 
moto-réducteur),  les  deux  moteurs  sont  alors  arrê- 
tés,  ce  qui  est  beaucoup  moins  dangereux  qu'un 
seul  moteur  inefficient  sans  qu'on  s'en  aperçoive. 

Ainsi,  en  cas  de  surcharge,  la  plateforme  ne 
peut  démarrer.  Il  faut  soit  décharger  une  partie,  soit 
mieux  répartir  la  charge  pour  pouvoir  démarrer.  Il 
est  à  noter  qu'un  avertisseur  sonore  et/ou  lumineux 
peut  être  prévu  pour  avertir  d'une  surcharge, 
même  en  statique. 

En  cas  d'avarie  d'un  ensemble  moto-réducteur, 
chaque  moto-réducteur  étant  calculé  pour  tenir  la 
charge  totale,  et  l'arbre  de  synchronisation  étant 
calculé  pour  transmettre  aussi  toute  la  charge,  la 
plateforme  est  arrêtée  instantanément  et  seule  une 
descente  manuelle  est  possible  pour  redescendre 
et  remédier  à  l'avarie  en  sécurité. 

En  général  on  prévoit  que  les  moteurs  sont 
munis  de  freins  centrifuges  qui  limitent  la  vitesse 
de  descente  de  la  plateforme  à  une  valeur  accep- 
table.  On  peut  aussi  prévoir  des  systèmes  de  blo- 
cage  automatique  libérés  en  cas  d'interruption  de 
courant,  par  exemple  des  taquets  coinceurs,  des 
cames  autobloquantes,  des  patins  de  frein  solidai- 
res  du  chariot  et  appliqués  fortement  contre  la 
crémaillère  pour  freiner  la  descente. 

L'invention  est  particulièrement  intéressante  en 
combinaison  avec  des  freins  à  courant  de  foucault 
(comportant  un  disque  métallique,  en  cuivre  géné- 
ralement,  tournant  dans  l'entrefer  d'un  aimant).  Ces 
freins  peuvent  être  montés  soit  sur  le  pignon  du 
moteur  soit  sur  l'arbre  de  synchronisation  lui- 
même. 

Les  figures  16  et  17  montrent  un  tel  dispositif 
où  un  moteur  58  possède  en  bout  d'arbre  un 
disque  métallique  145  tournant  dans  l'entrefer  d'un 
aimant  146.  Lorsque  le  moteur  doit  démarrer,  un 
vérin  électrique  147  éloigne  l'aimant  permanent  du 

disque  de  cuivre  et  alors,  après  contrôle  par  un 
contact  de  position,  le  moteur  démarre.  En  cas 
d'interruption  d'alimentation  électrique,  l'aimant 
permanent  se  remet  en  place  par  la  poussée  d'un 

5  ressort  148.  La  descente  est  régulée  par  les  forces 
électromotrices  générées  dans  le  disque  cuivre  so- 
lidaire  de  l'arbre  moteur.  Cette  technique  permet 
d'effectuer  facilement  périodiquement  les  tests  de 
fonctionnement  du  frein  parachute.  En  effet,  avec 

io  les  techniques  anciennes  à  masselottes  déplaçâ- 
mes  irréversiblement,  après  un  essai,  il  faut  dé- 
monter  tout  le  frein  pour  le  remettre  en  attente  (au 
risque  de  mal  le  remonter). 

Pour  obtenir  un  couplage  mécanique  des  sys- 
15  tèmes  d'entraînement  des  deux  mâts,  on  procède 

de  préférence  de  la  manière  expliquée  ci-après  en 
référence  aux  figures  6  et  7. 

Sur  chaque  mât,  on  prévoit  qu'un  pignon  auxi- 
liaire,  porté  par  le  chariot,  coopérant  avec  la  cré- 

20  maillère.  Mais  en  régime  de  fonctionnement  nor- 
mal,  ce  pignon  n'entraîne  pas  le  chariot.  Il  est  au 
contraire  entraîné  en  rotation  par  le  déplacement 
du  chariot.  En  montant,  le  chariot  se  déplace  par 
rapport  à  la  crémaillère,  et  ce  déplacement  fait 

25  donc  tourner  le  pignon  auxiliaire. 
Sur  la  figure  6,  on  voit  la  plaque  50,  le  pignon 

moteur  40  qui  fait  monter  la  plaque,  et  le  galet 
presseur  48,  le  tout  couplé  à  l'ossature  52  du 
chariot  par  des  ressorts.  Et  on  voit  également  le 

30  pignon  auxiliaire  80  engrené  sur  la  crémaillère  28, 
avec  également  un  galet  presseur  analogue  au 
galet  48. 

Dans  l'exemple  représenté,  le  pignon  auxiliaire 
80  est  monté  sur  une  deuxième  plaque  90.  Cette 

35  plaque  90  est  de  préférence  solidaire  du  chariot. 
Mais  elle  peut  être  analogue  à  la  plaque  50,  coulis- 
sant  dans  un  logement  94  analogue  au  logement 
54,  ce  logement  étant  solidaire  du  chariot,  des 
ressorts  d'amortissement  sont  également  prévus 

40  entre  la  plaque  90  et  le  logement  94.  Dans  ce  cas, 
son  état  est  aussi  surveillé  par  un  détecteur  72  bis 
du  même  type  que  le  détecteur  72. 

Mais  on  peut  aussi  prévoir  que  le  pignon  auxi- 
liaire  et  son  galet  sont  montés  sur  la  même  plaque 

45  50  que  le  pignon  d'entraînement  principal  si  c'est 
possible  du  point  de  vue  de  l'encombrement.  Dans 
le  cas  où  ils  sont  montés  sur  des  plaques  différen- 
tes,  la  plaque  90  portant  le  pignon  auxiliaire  n'est 
pas  obligatoirement  montée  de  manière  flottante 

50  (c'est-à-dire  par  l'intermédiaire  de  ressorts)  comme 
la  plaque  50.  Il  est  d'ailleurs  possible  alors  que  le 
pignon  auxiliaire  soit  directement  monté  sur  le  cha- 
riot  et  non  sur  une  plaque  mobile. 

Au  lieu  que  le  pignon  auxiliaire  80  soit  couplé  à 
55  un  moteur,  il  est  couplé  directement  à  un  arbre  de 

transmission  qui  s'étend  entre  les  deux  mâts  12  et 
14  et  qui  est  relié  de  l'autre  côté  au  pignon  auxiliai- 
re  correspondant.  Les  deux  pignons  auxiliaires  sont 
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donc  directement  couplés  en  rotation. 
C'est  ce  que  l'on  voit  sur  la  figure  7  qui  repré- 

sente  de  manière  simplifiée  (pour  ne  pas  alourdir  le 
schéma)  uniquement  le  couplage  entre  les  pignons 
auxiliaires. 

Les  références  sont  les  mêmes  qu'aux  figures 
précédentes  pour  le  mât  14.  Pour  le  mât  12  les 
références  sont  les  mêmes  avec  l'indice  "prime"; 
ainsi,  la  crémaillère  pour  le  mât  12  est  désignée 
par  28'.  Les  chariots  26  et  24  ne  sont  pas  repré- 
sentés;  mais  ils  sont  reliés  aux  plaques  auxiliaires 
90  et  90'  par  des  ressorts,  comme  cela  a  été 
expliqué. 

L'arbre  de  transmission,  qu'on  peut  aussi  ap- 
peler  arbre  de  synchronisation,  est  désigné  par 
100.  Il  s'étend  sur  toute  la  longueur  séparant  les 
mâts  1  2  et  1  4  sur  la  figure  1  . 

En  régime  normal  les  pignons  auxiliaires  tour- 
nent  en  synchronisme,  entraînés  chacun  par  le 
déplacement  du  chariot  correspondant,  puisque  les 
deux  moteurs  fonctionnent  et  tournent  à  la  même 
vitesse.  La  plateforme  s'élève  ou  s'abaisse  horizon- 
talement. 

En  cas  de  panne  des  deux  moteurs  (coupure 
d'alimentation),  le  freinage  centrifuge  joue  son  rôle 
de  "parachute".  Avec  l'invention  cependant,  on 
peut  monter  en  plus  un  frein  parachute  directement 
sur  l'arbre  100  (au  cas  où  les  deux  moteurs  se- 
raient  en  panne). 

En  cas  de  faiblesse  ou  de  panne  d'un  seul 
moteur,  ou  plus  généralement  de  déséquilibre  en- 
tre  les  moteurs,  l'un  des  chariots  va  tendre  à 
monter  plus  vite  que  l'autre;  l'arbre  de  transmission 
va  tendre  à  rattraper  la  différence,  mais  en  faisant 
travailler  davantage  le  moteur  du  côté  qui  monte  le 
plus  vite. 

Les  détecteurs  72  de  compression  des  ressorts 
vont  pouvoir  détecter  très  rapidement  un  seuil  de 
compression  excessive  et  commander  l'interruption 
du  courant  dans  le  moteur  surchargé  ou  dans  les 
deux  moteurs.  Les  détecteurs  peuvent  être  de  sim- 
ples  interrupteurs  de  fin  de  course.  Ils  détectent  en 
effet  l'état  de  compression  des  ressorts  soit  direc- 
tement  (ce  sont  alors  par  exemple  des  jauges  de 
contrainte)  soit  indirectement,  par  exemple  par  dé- 
tection  de  la  position  de  la  plaque  50  dans  son 
logement  54. 

On  a  ainsi  résolu  un  problème  de  sécurité 
grave  inhérent  aux  structures  à  deux  mâts.  On  peut 
donc  en  toute  sécurité  utiliser  ce  type  de  structure 
qui  a  l'avantage,  par  rapport  aux  structures  à  un 
seul  mât  : 

-  d'être  beaucoup  plus  stable 
-  de  ne  pas  exercer  une  torsion  sur  le  mât  au 

cours  des  déplacements  de  la  plateforme, 
-  d'autoriser  de  plus  grandes  longueurs  de  pla- 

teforme. 

Un  autre  problème  de  sécurité  résolu  ici  est  le 
risque  engendré  par  le  décalage  entre  la  position 
de  la  plateforme  auto-élévatrice  et  la  façade  du 
bâtiment  aux  endroits  où  un  passage  doit  être 

5  assuré  entre  la  plateforme  et  le  bâtiment. 
C'est  le  cas  lorsqu'on  accède  à  l'intérieur  du 

bâtiment  par  une  fenêtre  en  hauteur,  accessible 
seulement  par  la  plateforme.  La  plateforme,  qui  est 
normalement  entourée  de  barrières  de  protection 

io  contre  les  chutes  de  personnes  ou  d'objets,  possè- 
de  alors  une  ouverture  de  passage  tournée  vers  le 
bâtiment.  En  général,  le  bâtiment  est  lui  aussi 
pourvu  d'une  barrière  de  protection  ouvrable  à 
l'endroit  d'accès,  à  la  manière  d'une  porte  d'ascen- 

15  seur  moderne  :  la  porte  est  solidaire  du  bâtiment 
dans  lequel  on  accède,  même  s'il  y  a  en  plus  une 
porte  dans  la  partie  mobile  de  l'ascenseur. 

Un  problème  qui  résulte  de  cette  disposition 
dans  le  cas  des  plateformes  auto-élévatrices  est  le 

20  fait  que  la  flexibilité  du  ou  des  mâts  de  hissage 
peut  faire  apparaître  un  intervalle  entre  la  façade 
du  bâtiment  et  la  plateforme;  cet  intervalle  peut 
être  de  plusieurs  dizaines  de  centimètres;  il  est 
dangereux,  notamment  par  le  risque  de  chutes 

25  d'objets  qu'il  peut  engendrer. 
On  propose  selon  l'invention  qu'un  bloc  de 

porte  fixe,  placé  à  l'endroit  de  l'ouverture  d'accès 
dans  le  bâtiment,  soit  monté  de  manière  solidaire 
du  ou  des  mâts,  et  non  pas  solidaire  du  bâtiment. 

30  Cette  structure  est  particulièrement  avantageu- 
se  dans  le  cas  de  constructions  à  deux  mâts,  le 
bloc  de  porte  étant  fixé  sur  une  traverse  solidaire 
des  deux  mâts.  Etant  donné  que  la  plateforme  est 
solidaire  des  mâts,  et  que  le  bloc  de  porte  fixe  est 

35  aussi  solidaire  des  mâts,  il  n'y  a  pas  de  risque  de 
jeu  important  entre  les  deux. 

La  figure  8  et  la  figure  9  représentent,  respecti- 
vement  en  vue  latérale  et  en  vue  de  dessus,  la 
construction  correspondante. 

40  Les  mâts  sont  désignés  par  les  références  12 
et  14,  la  plateforme  par  10,  la  façade  par  110  et  la 
fenêtre  d'accès  par  112;  la  structure  du  bloc  de 
porte  fixe,  désignée  par  113,  comporte  une  ossatu- 
re  114  solidaire  des  deux  mâts  et  s'étendant  donc 

45  horizontalement  entre  eux,  et  un  plateau  horizontal 
116.  Ce  plateau  s'étend  depuis  la  plateforme  10 
(lorsqu'elle  est  à  la  bonne  hauteur)  jusqu'à  l'inté- 
rieur  du  bâtiment  à  travers  la  fenêtre  112.  Le  jeu 
entre  la  plateforme  1  0  et  le  plateau  1  1  6  peut  être 

50  très  réduit  (quelques  centimètres  au  maximum).  Le 
plateau  116  est  entouré  de  barrières  de  protection 
118,  et  des  portes  de  passage  120  sont  prévus  sur 
le  bloc  de  porte;  des  portes  122  sont  en  principe 
prévues  aussi  sur  la  plateforme  10. 

55  Cette  disposition  est  particulièrement  intéres- 
sante  pour  les  structures  à  deux  mâts  où  il  y  a  de 
la  place  pour  placer  une  porte  entre  les  mâts  et  la 
façade  (dans  l'intervalle  séparant  les  mâts) 
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Selon  encore  un  autre  perfectionnement  aux 
structures  de  plateforme  élévatrices,  décrit  en  réfé- 
rence  aux  figures  10  et  11,  on  propose  un  bloc  de 
porte  tout  en  bas  (pour  l'accès  à  la  plateforme  au 
niveau  du  sol),  ce  bloc  de  porte  étant  fixé  au  mât 
et  étant  mobile  en  hauteur  le  long  de  ce  mât. 

Par  exemple,  le  bloc  de  porte  est  monté  de  la 
même  manière  que  la  plateforme  sur  un  chariot 
entraîné  par  un  moteur  coopérant  avec  la  crémail- 
lère  du  mât.  Le  montage  peut  être  le  même  que 
décrit  précédemment;  toutefois  il  est  plus  simple 
de  prévoir  un  entraînement  direct  (sans  ressorts  de 
transmission)  entre  le  moteur  et  la  crémaillère. 

Sur  les  figures  10  et  11  on  a  représenté  cette 
construction,  appliquée  à  une  structure  de  platefor- 
me  élévatrice  à  un  seul  mât  pour  simplifier  la 
représentation. 

Les  références  sont  les  mêmes  qu'aux  figures 
précédentes  :  bâtiment  110,  plateforme  10,  mât  14, 
crémaillère  28,  moteur  d'entraînement  58  pour  la 
plateforme  10.  La  plateforme  10  n'est  pas  repré- 
sentée  à  la  figure  1  1  . 

Le  bloc  de  porte  120  placé  au  bas  du  mât  est 
solidaire  du  mât;  il  comprend  des  barrières  latéra- 
les  de  protection  122,  une  porte  d'accès  124,  un 
plateau  inférieur  126,  et  éventuellement  une  rampe 
d'accès  extérieure  128  faisant  saillie  en  dehors  des 
barrières  122. 

De  plus,  le  bloc  de  porte  du  bas  peut  compor- 
ter  un  moteur  d'entraînement  130  (mais  on  peut 
aussi  utiliser  un  moyen  manuel  de  levage  tel 
qu'une  manivelle  et  un  système  d'engrenages  suf- 
fisamment  démultiplié).  Le  moteur  ou  le  système 
d'engrenage  coopère  avec  la  crémaillère  28  pour 
assurer  le  positionnement  de  l'ensemble  du  bloc  à 
une  hauteur  désirée. 

Selon  qu'on  désire  travailler  pratiquement  au 
ras  du  sol  ou  par  exemple  à  hauteur  d'une  benne 
de  déchargement  d'un  camion,  on  placera  le  bloc 
du  bas  à  une  hauteur  correspondante.  Dans  ce 
cas,  on  enlève  la  rampe  d'accès. 

Sur  le  bloc  de  porte  sont  fixés  habituellement 
les  contacteurs  électriques  de  fin  de  course  qui 
sont  actionnés  par  la  plateforme  lorsqu'elle  arrive 
en  position  basse  et  qui  déclenchent  l'arrêt  de 
celle-ci. 

Par  conséquent,  en  changeant  la  hauteur  du 
bloc  de  porte  bas,  on  ne  change  rien  au  fonction- 
nement  :  la  plateforme  s'arrêtera  automatiquement 
au  niveau  du  bloc  quel  que  soit  la  hauteur  de  celui- 
ci. 

Selon  une  caractéristique  supplémentaire  de 
l'invention,  on  notera  qu'on  peut  procéder  facile- 
ment  au  transport  de  la  structure  sur  une  courte 
distance  sans  la  démonter  (par  exemple  un  dépla- 
cement  le  long  d'une  façade  de  bâtiment).  Des 
chariots  roulants  sont  mis  en  place  sous  la  platefor- 
me,  par  exemple  un  à  chaque  extrémité,  et  la 

plateforme  est  descendue  le  long  des  mâts  jusqu'à 
ce  qu'elle  repose  sur  les  chariots.  En  fin  de  des- 
cente,  la  plateforme  repose  sur  les  chariots  rou- 
lants.  On  actionne  alors  les  moteurs  de  levage  de 

5  la  plateforme,  dans  un  sens  tendant  à  la  baisser  le 
long  des  mâts.  Comme  la  plateforme  repose  déjà 
sur  les  chariots  roulants,  elle  ne  peut  pas  s'abais- 
ser  plus,  et  par  conséquent  ce  sont  les  mâts  qui 
remontent  légèrement.  On  peut  alors  faire  rouler 

io  les  chariots,  sans  avoir  eu  besoin  de  démonter  les 
mâts. 

Enfin,  on  remarquera  qu'un  des  avantages  im- 
portants  de  l'invention  est  la  possibilité  de  travailler 
suspendu  à  une  façade,  ou  comme  au  flanc  d'un 

15  navire  par  exemple  (figure  14).  Dans  ce  cas,  les 
mâts  sont  montés,  mais  avec  un  seul  point  d'an- 
crage  en  tête  de  mât.  C'est  possible  avec  une 
structure  bi-mât,  alors  que  ce  ne  serait  pas  envisa- 
geable,  compte  tenu  des  efforts  de  torsion,  avec 

20  une  structure  mono-mât.  On  peut  alors  utiliser  des 
plateformes  de  grande  longueur,  du  fait  qu'elles 
sont  plus  résistantes  car  elles  n'ont  pas  une  largeur 
fortement  réduite  à  l'endroit  des  mâts,  contraire- 
ment  aux  plateformes  habituelles  qui  sont  échan- 

25  crées  pour  le  passage  devant  les  ancrages.  Cette 
possibilité  n'est  pas  réservée  aux  façades  évasées. 

Les  figures  12,  13  et  14  représentent  l'utilisa- 
tion  d'une  telle  structure  avec  fixation  uniquement 
en  haut  des  mâts.  Le  point  d'ancrage  unique  du 

30  mât  12  sur  la  façade  110  est  désigné  par  la  réfé- 
rence  140  sur  la  figure  12.  On  voit  sur  la  figure  13 
que  la  plateforme  10  comporte  seulement  deux 
ouvertures  à  contour  fermé  pour  le  passage  des 
mâts  12  et  14,  mais  pas  d'échancrures  (ouvertures 

35  à  contour  ouvert)  pour  le  passage  de  la  plateforme 
au  niveau  de  points  d'ancrage. 

Afin  d'améliorer  le  système  et  de  répondre  aux 
besoins  de  transport  de  matériaux  avec  conducteur 
embarqué,  particulièrement  pour  le  montage 

40  d'échafaudage  et  l'approvisionnement  d'échafauda- 
ges  déjà  en  place  devant  la  plateforme,  et  pour 
l'approvisionnement  de  bâtiments  (y  compris  des 
navires),  il  est  prévu  un  système  de  porte-sas 
rétractable  tel  que  dessiné  dans  la  figure  15.  La 

45  plateforme  s'élève  alors  à  au  moins  50  cm  de  la 
façade.  Ainsi,  elle  évite  les  risques  de  cisaillement 
pour  les  personnes  se  penchant  depuis  la  façade 
ou  depuis  le  plancher  140  de  l'échafaudage.  Lors- 
que  la  plateforme  s'arrête,  et  uniquement  lorsqu'el- 

50  le  est  arrêtée,  un  système  de  sas  se  déploie, 
créant  un  passage  protégé  entre  la  plateforme  et  la 
façade.  Un  système  de  barrière  peut  empêcher  le 
conducteur  d'accéder  à  la  zone  de  déchargement 
sans  avoir  déployé  le  système. 

55  La  porte-sas  comporte  un  bas  de  porte  141  et 
un  pavillon  142  qui  sont  deux  plaques  longues 
s'ouvrant  par  basculement  autour  d'axes  horizon- 
taux.  Une  fois  basculées,  elles  libèrent  l'ouverture 
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des  vantaux  143  et  144  de  la  porte  de  la  cabine. 
Ces  vantaux  143  et  144  sont  de  préférence  de  type 
déployable  comme  les  ailes  d'un  éventail  en  tissu. 
Quand  les  vantaux  sont  repliés  les  uns  sur  les 
autres,  la  porte-sas  est  étendue  :  ces  vantaux  em- 
pêchent  les  opérateurs  de  basculer  latéralement 
dans  le  vide.  Lorsqu'ils  sont  repliés,  la  plateforme 
est  fermée.  La  plaque  141  mesure  environ  50  cm 
de  large. 

Revendications 

1.  Structure  de  plate-forme  auto-élévatrice  qui 
comporte  deux  mâts  verticaux  (12,  14)  écartés 
l'un  de  l'autre,  pourvus  chacun  d'une  crémail- 
lère  (28,  28'),  avec  un  chariot  mobile  (24,  26) 
monté  sur  chaque  mât  et  coulissant  le  long  de 
ce  mât,  chaque  chariot  portant  un  moteur  res- 
pectif  (58)  coopérant  avec  la  crémaillère,  et 
une  plate-forme  (10)  solidaire  des  deux  cha- 
riots,  monté  sur  chaque  chariot,  est  prévu  un 
pignon  denté  auxiliaire  (80,  80')  qui  coopère 
avec  la  crémaillère  et  qui  est  entraîné  en  rota- 
tion  lorsque  le  chariot  se  déplace,  un  arbre  de 
transmission  (100)  s'étendant  entre  les  deux 
mâts  et  qui  relie  les  pignons  dentés  auxiliaires 
des  deux  chariots  de  sorte  qu'ils  tournent  en 
synchronisme,  caractérisé  en  ce  que  chaque 
chariot  comprend  un  logement  (54)  pour  une 
plaque  mobile  verticale  (50)  qui  porte  le  mo- 
teur  et  qui  peut  se  déplacer  verticalement  dans 
ce  logement,  avec  des  ressorts  (62,  64)  entre 
la  plaque  et  le  logement  pour  permettre  une 
transmission  amortie  de  l'effort  exercé  par  la 
plaque  sur  le  chariot  sous  l'action  du  moteur 
coopérant  avec  la  crémaillère,  et  en  ce  qu'au 
moins  un  détecteur  (72)  est  prévu  dans  cha- 
que  chariot  pour  détecter  la  compression  des 
ressorts  de  transmission,  ce  détecteur  étant 
raccordé  à  une  commande  des  deux  moteurs 
pour  couper  l'alimentation  des  deux  moteurs 
en  cas  de  compression  trop  importante  d'au 
moins  un  ressort. 

2.  Structure  selon  la  revendication  1  ,  caractérisée 
en  ce  que  les  pignons  auxiliaires  sont  égale- 
ment  portés  par  la  plaque  mobile  verticale. 

3.  Structure  selon  la  revendication  1  ,  caractérisée 
en  ce  que  les  pignons  auxiliaires  sont  portés 
directement  par  le  chariot  sans  interposition  de 
ressorts. 

4.  Structure  selon  la  revendication  1  ,  caractérisée 
en  ce  que  les  pignons  auxiliaires  sont  portés 
chacun  par  une  plaque  flottante  auxiliaire  verti- 
cale  différente  de  la  plaque  portant  le  moteur, 
avec  des  ressorts  interposés  entre  cette  pla- 

que  flottante  auxiliaire  et  le  chariot. 

5.  Structure  selon  l'une  des  revendications  1  à  4, 
destinée  à  monter  des  personnes  et  des  maté- 

5  riaux  le  long  d'une  façade  extérieure  de  bâti- 
ment,  et  à  pénétrer  dans  ce  bâtiment  par  une 
fenêtre  en  hauteur,  cette  structure  comportant 
un  bloc  de  porte  (113)  protégeant  l'accès  à 
cette  fenêtre,  caractérisée  en  ce  que  ce  bloc 

io  est  fixé  à  un  mât  de  hissage  de  la  plate-forme. 

6.  Structure  selon  la  revendication  5,  caractérisée 
en  ce  qu'une  plaque  de  plancher  (116)  fixée 
au  bloc  de  porte,  et  donc  solidaire  du  mât, 

15  recouvre  l'intervalle  qui  peut  exister  entre  la 
plateforme  élévatrice  et  la  façade  du  bâtiment. 

7.  Structure  selon  l'une  des  revendications  1  à  6, 
pour  le  transport  de  personnes  et  de  matériaux 

20  le  long  d'au  moins  un  mât  de  hissage,  avec  un 
bloc-porte  (120)  de  bas  de  mât,  placé  en  bas 
du  mât  de  hissage  pour  protéger  l'accès  au 
dessous  de  la  plate-forme,  caractérisée  en  ce 
que  ce  bloc  porte  est  monté  de  manière  mobi- 

25  le  en  hauteur  le  long  du  mât  pour  permettre  de 
régler  le  niveau  auquel  arrive  la  plate-forme  en 
bas  de  course. 

8.  Structure  selon  l'une  des  revendications  1  à  7, 
30  caractérisée  en  ce  que  sa  seule  fixation  à  un 

bâtiment  à  entretenir  est  à  l'extrémité  supé- 
rieure  des  mâts,  et  en  ce  qu'elle  comprend 
une  plate-forme  s'étendant  entre  les  mâts  et 
ne  comportant  pas  d'échancrures  pour  le  pas- 

35  sage  d'ancrages  sur  la  façade  du  bâtiment. 

9.  Structure  selon  l'une  des  revendications  1  à  8, 
caractérisée  en  ce  qu'au  moins  un  chariot  por- 
tant  un  moteur  (58)  coopère  avec  sa  crémaillè- 

40  re  par  un  couple  de  deux  pignons  dentés 
satellites  montés  fous  sur  la  plaque,  et  s'en- 
grènant  dans  la  crémaillère  et  sur  un  pignon 
du  moteur. 

45  10.  Structure  selon  l'une  des  revendications  1  à  9, 
caractérisée  en  ce  qu'elle  comporte  une  porte 
(141-144)  protégeant  l'accès  hors  de  la  plate- 
forme,  cette  porte  comportant  une  partie  ré- 
tractable  avec  une  plaque  de  plancher  (116) 

50  fixée  à  la  plate-forme  afin  de  recouvrir  un 
intervalle  qui  peut  exister  entre  la  plate-forme 
élévatrice  et  la  façade  du  bâtiment  à  l'endroit 
de  l'ouverture. 

55  Clalms 

1.  Self-elevating  platform  structure  which  includes 
two  vertical  masts  (12,  14)  at  a  distance  from 
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each  other,  each  provided  with  a  rack  (28,  28'), 
with  a  moving  carriage  (24,  26)  mounted  on 
each  mast  and  sliding  along  this  mast,  each 
carriage  carrying  a  respective  motor  (58)  coop- 
erating  with  the  rack,  and  a  platform  (10)  fixed  5 
to  the  two  carriages,  mounted  on  each  carriage 
is  an  auxiliary  toothed  pinion  (80,  80')  which 
coopérâtes  with  the  rack  and  which  is  driven  in 
rotation  when  the  carriage  moves,  a  transmis- 
sion  shaft  (100)  extending  between  the  two  10 
masts  and  Connecting  the  auxiliary  toothed 
pinions  of  the  two  carriages  so  that  they  rotate 
in  synchronism,  characterised  in  that  each  car- 
riage  comprises  a  housing  (54)  for  a  vertical 
moving  plate  (50)  which  carries  the  motor  and  75 
which  is  able  to  move  vertically  in  this  housing, 
with  springs  (62,  64)  between  the  plate  and  the 
housing  to  allow  damped  transmission  of  the 
force  exerted  by  the  plate  on  the  carriage 
under  the  action  of  the  motor  cooperating  with  20 
the  rack,  and  in  that  at  least  one  detector  (72) 
is  provided  in  each  carriage  for  detecting  the 
compression  of  the  transmission  springs,  this 
detector  being  connected  to  a  control  for  the 
two  motors  in  order  to  eut  off  the  power  supply  25 
to  the  two  motors  in  the  event  of  excessive 
compression  of  at  least  one  spring. 

2.  Structure  according  to  Claim  1,  characterised 
in  that  the  auxiliary  pinions  are  also  carried  by  30 
the  vertical  moving  plate. 

3.  Structure  according  to  Claim  1,  characterised 
in  that  the  auxiliary  pinions  are  carried  directly 
by  the  carriage  without  springs  being  inter-  35 
posed. 

7.  Structure  according  to  one  of  Claims  1  to  6,  for 
transporting  persons  and  materials  up  and 
down  at  least  one  hoisting  mast,  with  a  mast- 
bottom  gâte  unit  (120),  positioned  at  the  bot- 
tom  of  the  hoisting  mast  to  protect  access  to 
the  underneath  of  the  platform,  characterised 
in  that  this  gâte  unit  is  mounted  so  as  to 
movable  in  height  up  and  down  the  mast  to 
allow  adjustment  of  the  level  at  which  the  plat- 
form  arrives  at  the  bottom  of  its  travel. 

8.  Structure  according  to  one  of  Claims  1  to  7, 
characterised  in  that  its  only  fixing  to  a  building 
to  be  undertaken  is  at  the  top  end  of  the 
masts,  and  in  that  it  comprises  a  platform 
extending  between  the  masts  and  having  no 
scallopings  for  the  passage  of  anchorages  to 
the  façade  of  the  building. 

9.  Structure  according  to  one  of  Claims  1  to  8, 
characterised  in  that  at  least  one  carriage  car- 
rying  a  motor  (58)  coopérâtes  with  its  rack  by 
means  of  a  pair  of  two  planetary  toothed  pin- 
ions  mounted  loose  on  the  plate,  and  meshing 
in  the  rack  and  on  a  pinion  of  the  motor. 

10.  Structure  according  to  one  of  Claims  1  to  9, 
characterised  in  that  it  includes  a  gâte  (141- 
144)  protecting  the  access  off  the  platform,  this 
gâte  having  a  rétractable  part  with  a  floor  plate 
(116)  fixed  to  the  platform  in  order  to  cover 
any  gap  which  may  exist  between  the  elevator 
platform  and  the  façade  of  the  building  at  the 
position  of  the  opening. 

Patentanspruche 

4.  Structure  according  to  Claim  1,  characterised 
in  that  the  auxiliary  pinions  are  each  carried  by 
an  auxiliary  vertical  floating  plate  différent  from 
the  plate  carrying  the  motor,  with  springs  inter- 
posée!  between  this  auxiliary  floating  plate  and 
the  carriage. 

5.  Structure  according  to  one  of  Claims  1  to  4, 
intended  to  lift  persons  and  materials  up  and 
down  an  external  building  façade,  and  to  enter 
this  building  through  a  window  at  a  height,  this 
structure  including  a  gâte  unit  (113)  protecting 
the  access  to  this  window,  characterised  in  that 
this  unit  is  fixed  to  a  platform  hoisting  mast. 

6.  Structure  according  to  Claim  5,  characterised 
in  that  a  floor  plate  (116)  fixed  to  the  gâte  unit, 
and  therefore  secured  to  the  mast,  covers  any 
gap  which  may  exist  between  the  elevator  plat- 
form  and  the  façade  of  the  building. 

1.  Selbstfahrende  Hebeanordnung,  umfassend 
zwei  einen  Abstand  zueinander  aufweisende 

40  vertikale  Masten  (12,  14),  von  denen  jeder  mit 
einer  Zahnstange  (28,  28')  mit  einem  beweg- 
baren  Schlitten  (24,  26)  versehen  ist,  der  an 
jedem  Mast  angeordnet  und  entlang  desselben 
verfahrbar  ist,  wobei  jeder  Schlitten  einen  Mo- 

45  tor  (58)  trâgt,  der  mit  der  Zahnstange  zusam- 
menwirkt  sowie  eine  Plattform  (10),  die  mit  den 
beiden  Schlitten  fest  verbunden  und  auf  diesen 
angeordnet  ist  und  mit  einem  Hilfsritzel  (80, 
80')  versehen  ist,  das  mit  der  Zahnstange  zu- 

50  sammenwirkt  und  das  in  Drehung  versetzt 
wird,  wenn  der  Schlitten  sich  verschiebt,  eine 
Ubertragungswelle  (100),  die  sich  zwischen 
den  zwei  Masten  erstreckt  und  die  Hilfsritzel 
der  beiden  Schlitten  derart  verbindet,  dal3  sie 

55  sich  synchron  drehen,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dal3  jeder  Schlitten  eine  Aufnahme  (54)  fur 
eine  vertikal  bewegbare  Platte  (50)  aufweist, 
die  den  Motor  trâgt  und  die  sich  in  der  Aufnah- 
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me  in  vertikaler  Richtung  bewegen  kann,  wobei 
Federn  (62,  64)  zwischen  der  Platte  und  der 
Aufnahme  eine  gedâmpfte  Ubertragung  der 
durch  die  Platte  auf  den  Schlitten  unter  der 
Wirkung  des  mit  der  Zahnstange  zusammenar- 
beitenden  Motors  ausgeubten  Kraft  gestatten 
und  dal3  zumindest  ein  Detektor  (72)  an  jedem 
Schlitten  vorgesehen  ist,  um  die  Kompression 
der  Ubertragungsfedern  festzustellen,  wobei 
der  Detektor  mit  einer  Steuerung  fur  die  bei- 
den  Motoren  verbunden  ist,  um  die  Stromzu- 
fuhr  zu  den  beiden  Motoren  zu  unterbrechen, 
wenn  die  Kompression  zumindest  einer  Feder 
zu  grofi  ist. 

2.  Anordnung  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dal3  die  Hilfsritzel  ebenfalls  durch  die 
vertikal  bewegbare  Platte  getragen  sind. 

3.  Anordnung  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dal3  die  Hilfsritzel  direkt  durch  den 
Schlitten  ohne  Zwischenschaltung  der  Federn 
getragen  sind. 

4.  Anordnung  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dal3  die  Hilfsritzel  durch  eine  in  verti- 
kaler  Richtung  schwimmende  Hilfsplatte  getra- 
gen  sind,  die  verschieden  ist  von  der  Platte, 
die  den  Motor  trâgt,  wobei  Federn  zwischen 
dieser  schwimmenden  Hilfsplatte  und  dem 
Schlitten  angeordnet  sind. 

5.  Anordnung  nach  einem  der  Anspruche  1  bis  4, 
die  fur  das  Heben  von  Personen  und  Material 
entlang  einer  âuBeren  Fassade  eines  Gebâu- 
des  und  fur  das  Eindringen  in  das  Gebâude 
durch  ein  in  der  Hôhe  gelegenes  Fenster  be- 
stimmt  ist,  wobei  dièse  Anordnung  einen  Fôr- 
derkorb  (113)  aufweist,  der  den  Zugang  zu 
dem  Fenster  begunstigt,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dal3  der  Fôrderkorb  an  einem  Aufzugs- 
mast  fur  die  Plattform  angeordnet  ist. 

6.  Anordnung  nach  Anspruch  5,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dal3  eine  Bodenplatte  (116)  am  Fôr- 
derkorb  befestigt  und  deshalb  mit  dem  Mast 
verbunden  ist,  den  Zwischenraum,  der  zwi- 
schen  der  Anordnung  und  der  Gebâudefassa- 
de  bestehen  kann,  uberdeckt. 

7.  Anordnung  nach  einem  der  Anspruche  1  bis  6 
fur  den  Transport  von  Personen  und  Materia- 
lien  entlang  zumindest  einem  Aufzugsmast  mit 
einem  Fôrderkorb  (120),  angeordnet  am  unter- 
en  Teil  des  Aufzugsmastes,  um  den  Zugang 
von  unten  auf  die  Plattform  zu  begunstigen, 
dadurch  gekennzeichnet,  dal3  der  Fôrderkorb 
in  der  Hôhe  bewegbar  in  Lângsrichtung  des 

Mastes  angeordnet  ist,  um  die  Einstellung  des 
Niveaus  zu  gestatten,  in  welchem  die  Plattform 
am  unteren  Ende  der  Fahrt  ankommt. 

5  8.  Anordnung  nach  einem  der  Anspruche  1  bis  7, 
dadurch  gekennzeichnet,  dal3  ihre  einzige  Be- 
festigung  an  dem  zu  wartenden  Gebâude  sich 
an  den  oberen  Enden  der  Masten  befindet  und 
dal3  sie  eine  Plattform  aufweist,  die  sich  zwi- 

io  schen  den  Masten  erstreckt  und  keine  Aus- 
schnitte  fur  den  Durchgang  von  Verankerungen 
an  der  Fassade  des  Gebâudes  aufweist. 

9.  Anordnung  nach  einem  der  Anspruche  1  bis  8, 
is  dadurch  gekennzeichnet,  dal3  zumindest  ein 

Schlitten  einen  Motor  (58)  aufweist,  der  mit 
seiner  Zahnstange  Liber  ein  Paar  von  zwei 
Satellitenzahnrâdern,  die  freidrehend  auf  der 
Platte  gelagert  sind  zusammenarbeitet,  wobei 

20  dièse  Satellitenzahnrâder  mit  der  Zahnstange 
und  mit  einem  Ritzel  des  Motors  in  Eingriff 
stehen. 

10.  Anordnung  nach  einem  der  Anspruche  1  bis  9, 
25  dadurch  gekennzeichnet,  dal3  sie  eine  Tur 

(141-144)  aufweist,  die  den  Zutritt  zur  Plattform 
von  auBen  begunstigt,  wobei  dièse  Tur  einen 
einziehbaren  Teil  nebst  einer  Bodenplatte 
(116)  umfaBt,  die  an  der  Plattform  befestigt  ist, 

30  um  einen  Zwischenraum  zu  uberdecken,  der 
zwischen  der  Anordnung  und  der  Fassade  des 
Gebâudes  an  der  Stelle  einer  Ôffnung  existie- 
ren  kann. 
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