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(54) Ensemble de ferroutage et son procédé de manutention

(57) Cet ensemble comprend un véhicule de trans-
port ferroviaire (2), un organe de réception d'un véhicule
routier, ainsi qu'au moins deux dispositifs de transfert
(202), aptes à coopérer avec cet organe de réception.

Le véhicule ferroviaire (2) définit un volume médian
de logement d'un corps de l'organe de réception, ouvert
latéralement sur un côté libre du véhicule ferroviaire, ce
dernier étant en outre pourvu de moyens de support du

corps de l'organe de réception.
Le dispositif de transfert (202) est pourvu d'un or-

gane de transfert (210), mobile entre une position re-
pliée et une position déployée, dans laquelle il peut être
engagé dans des encoches ménagées dans l'organe de
réception, alors qu'il est prévu des moyens de déplace-
ment de cet organe de réception, entre une position de
solidarisation avec le véhicule ferroviaire et une position
rehaussée.
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Description

[0001] La présente invention concerne un ensemble
de ferroutage, ainsi que son procédé de manutention.
[0002] Dans le domaine des transports, il est fait ap-
pel, de manière croissante, à la combinaison des modes
ferroviaire et routier. Ainsi, il est judicieux de transporter
des marchandises, sur une courte distance, par la voie
routière, par exemple grâce à un poids lourd. En vue de
transports plus longs, il s'agit alors de placer l'intégralité
de ce véhicule de transport routier sur un wagon ferro-
viaire.
[0003] Un tel transport combiné, de caractère à la fois
routier et ferroviaire, est dénommé ferroutage.
[0004] Ceci étant précisé, l'invention se propose de
réaliser un ensemble de ferroutage mettant en oeuvre
un matériel ferroviaire équipé de roues standard, dont
le diamètre est par exemple égal à 920 mm, voire à la
rigueur 840 mm.
[0005] L'invention vise également à utiliser des instal-
lations terminales fixes aussi simples que possible, en
particulier qui puissent être réduites à une voie ferrée
incorporée dans un enrobé routier, d'une largeur limitée
par exemple à une douzaine de mètres de chaque côté
de la voie. Dans cette optique, il est également souhai-
table que la caténaire éventuelle reste sous tension
pendant la durée du transfert du véhicule routier.
[0006] L'invention vise également à éviter l'emploi,
dans les gares terminales, d'engins de levage trop im-
posants, qui présentent de ce fait un coût élevé, tels que
des portiques, ou encore des chariots élévateurs so-
phistiqués.
[0007] L'invention se propose en outre de réaliser un
véhicule ferroviaire, appartenant à l'ensemble de ferrou-
tage précité, qui soit principalement construit à partir
d'éléments classiques.
[0008] Un but supplémentaire de l'invention est de
concevoir des organes de réglage, permettant d'adapter
le dispositif de réception du véhicule routier, selon
d'éventuelles contraintes de gabarit ferroviaire.
[0009] L'invention vise enfin à proposer un ensemble
de ferroutage, qui soit apte à charger tous les véhicules
routiers conformes aux directives européennes en vi-
gueur.
[0010] A cet effet, elle a pour objet un ensemble de
ferroutage, comprenant un véhicule de transport ferro-
viaire, un organe de réception d'un véhicule routier, ainsi
qu'au moins deux dispositifs de transfert, aptes à coo-
pérer avec cet organe de réception,
caractérisé en ce que

le véhicule ferroviaire définit un volume médian de
logement d'un corps de l'organe de réception, ce volu-
me de logement étant ouvert latéralement sur un côté
ouvert libre du véhicule ferroviaire, ce véhicule ferroviai-
re étant en outre pourvu de moyens assurant support
du corps de l'organe de réception, dans une position de
solidarisation de ce dernier, chaque dispositif de trans-
fert étant pourvu d'un organe de transfert mobile entre

une position repliée et une position déployée, l'organe
de réception étant creusé de moyens permettant le pas-
sage de chaque organe de transfert, dans ladite position
de solidarisation, alors qu'il est prévu des moyens de
déplacement de cet organe de réception, aptes à le dé-
placer entre ladite position de solidarisation et une po-
sition rehaussée par rapport à ce véhicule ferroviaire,
en vue du transfert de cet organe de réception.
[0011] Selon d'autres caractéristiques de l'invention

- les moyens de support de l'organe de réception
comprennent au moins une lisse, prévue sur le côté
du véhicule ferroviaire opposé audit côté ouvert li-
bre, ainsi qu'au moins un tirant, s'étendant en partie
basse du véhicule ferroviaire ;

- le corps de l'organe de réception possède une paroi
latérale pourvue d'un renfoncement et/ou d'un
épaulement, aptes à coopérer avec la ou chaque
lisse ;

- l'organe de réception est pourvu, à ses deux extré-
mités longitudinales, de becs destinés à reposer sur
des plate-formes placées aux extrémités du véhi-
cule ferroviaire ;

- l'organe de transfert du dispositif de transfert est
une glissière, qui est mobile horizontalement par
rapport à un châssis de ce dispositif de transfert ;

- les moyens de passage de l'organe de transfert
comprennent au moins une encoche ménagée
dans l'organe de réception ;

- il est prévu plusieurs encoches, dont chacune est
ménagée dans un bec correspondant de l'organe
de réception ;

- les moyens de déplacement appartiennent au dis-
positif de transfert ;

- chaque glissière comprend un fond, ainsi qu'une
partie supérieure, mobile par rapport à ce fond sous
l'action des moyens de déplacement, qui sont no-
tamment formés par au moins un vérin.

[0012] L'invention a également pour objet un procédé
de manutention de l'ensemble de ferroutage tel que dé-
fini ci-dessus, caractérisé en ce qu'il comprend les éta-
pes suivantes :

a) on approche deux dispositifs de transfert des ex-
trémités correspondantes de l'organe de réception,
au niveau du côté ouvert libre du véhicule ferroviai-
re, jusqu'à ce que ces dispositifs de transfert soient
quasiment au contact dudit véhicule ;
b) on amène l'organe de transfert dans sa position
déployée, en l'engageant au travers des moyens de
passage de l'organe de réception ;
c) on manoeuvre les moyens de déplacement, de
manière à amener l'organe de réception dans sa
position rehaussée ;
d) on ramène l'organe de transfert dans sa position
repliée ;et
e) on désolidarise l'organe de réception par rapport
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au dispositif de transfert.

[0013] Selon d'autres caractéristiques de l'invention :

- on effectue au moins les étapes b) à d) en mainte-
nant les dispositifs de transfert dans une configura-
tion stabilisée, notamment par action de vérins de
stabilisation ;

- on manoeuvre les vérins de stabilisation des dispo-
sitifs de transfert, ainsi que des vérins de stabilisa-
tion du véhicule ferroviaire de manière à créer une
légère pente formée par les plate-formes quasi-
ment accolées dudit véhicule et des dispositifs de
transfert afin de faciliter la mise en oeuvre de l'étape
d).

[0014] D'autres caractéristiques remarquables de l'in-
vention ressortiront de la description qui va suivre d'un
mode de réalisation, donnée à titre d'exemple non limi-
tatif en référence aux dessins annexés, sur lesquels :

- les figures 1A, 1B et 1C sont des vues respective-
ment de dessus, de côté, ainsi qu'en coupe suivant
la ligne I-I à la figure 1A, illustrant un wagon ferro-
viaire appartenant à l'ensemble de ferroutage de
l'invention, dit « porteur » ;

- la figure 2A est une vue de dessus, illustrant un dis-
positif de réception d'un véhicule routier, apparte-
nant également à l'ensemble de ferroutage de l'in-
vention, dit « tiroir » ;

- les figures 2B, 2C et 2D sont des vues en coupe,
selon les lignes II-II, III-III et IV-IV à la figure 2A ;

- la figure 2E est une vue de côté, à plus grande
échelle, illustrant un bec du tiroir des figures 2A à
2D ;

- les figures 3A à 3F sont des vues de face illustrant
différentes phases de la mise en oeuvre de l'ensem-
ble de ferroutage de l'invention ; et

- la figure 4 est une vue de côté, illustrant une glis-
sière d'un organe de transfert appartenant à l'en-
semble conforme à l'invention.

[0015] Comme illustré aux figures 1A à 1C, l'ensem-
ble de ferroutage de l'invention comprend tout d'abord
un wagon ferroviaire, désigné dans son ensemble par
la référence 2.
[0016] Ce wagon porteur comporte un boggie avant
4, ainsi qu'un boggie arrière 6, destinés à reposer sur
des rails R. Chaque boggie supporte une plate-forme
d'extrémité, respectivement 8 et arrière 10.
[0017] Chaque plate-forme, sur laquelle repose une
sellette d'attelage correspondante 12, 14, dans le cas
du transport des semi-remorques non attelés, est bor-
dée d'un tablier intérieur 16, 18, fixé par exemple par
soudage. Deux plages respectives 20 et 22 s'étendent
à partir de l'extrémité inférieure d'un tablier correspon-
dant 16 ou 18.
[0018] Par ailleurs, différents ergots, dont la fonction

sera précisée dans ce qui suit, sont prévus sur le wagon
2. Ainsi, deux paires d'ergots latéraux 26, 28 font saillie
à partir de la surface supérieure des plate-formes 8 et
10. En outre, deux paires supplémentaires d'ergots mé-
dians 30 et 32 sont prévus sur les plages 20 et 22.
[0019] Les tabliers en regard 16 et 18 sont reliés par
deux lisses 34 et 36, s'étendant l'une au-dessous de
l'autre, au niveau d'un premier côté du wagon 2. De sur-
croît, les deux plages en regard 20 et 22 sont mutuelle-
ment reliées par un tirant bas 38, s'étendant selon l'axe
principal A du wagon 2.
[0020] Il y a lieu de remarquer que les lisses 34 et 36,
ainsi que le tirant 38, peuvent permettre le passage de
différentes lignes, en particulier d'air comprimé et
d'électricité, nécessaires au bon fonctionnement du
convoi ferroviaire.
[0021] Le wagon ferroviaire est construit de façon à
respecter parfaitement, en particulier en partie basse,
les gabarits ferroviaires courants.
[0022] Comme le montre notamment la figure 1C, la
jonction entre chaque plate-forme, en l'occurrence 8, et
la plage qui lui est adjacente, en l'occurrence 20, peut
être renforcée au moyen d'une équerre 40. Par ailleurs,
plusieurs vérins, dont un seul 42 est illustré, sont prévus
au voisinage des tabliers 16 et 18.
[0023] En faisant plus particulièrement référence à la
figure 1A, la partie médiane du wagon porteur 2, située
entre les plate-formes 8 et 10, est uniquement formée
des lisses 34 et 36, ainsi que du tirant bas 38. Ceci con-
tribue ainsi à créer, dans cette partie médiane, un volu-
me libre V, ouvert latéralement sur le côté 2' opposé aux
lisses 34 et 36.
[0024] Ceci autorise donc un déchargement latéral,
selon la flèche f, par ce côté ouvert libre 2'. Cette pos-
sibilité de déchargement latéral sera explicitée dans ce
qui suit.
[0025] L'ensemble de ferroutage selon l'invention
comprend également un tiroir 102, formant dispositif de
réception d'au moins un véhicule routier, tel qu'un poids
lourd, qui n'est pas représenté sur les figures.
[0026] Ce tiroir possède un corps 104, présentant une
forme de U, en coupe transversale. Ce dernier est pour-
vu d'un plancher 106, dont la face supérieure est ren-
forcée d'une nervure longitudinale 108, ainsi que de dif-
férentes nervures transversales. Il peut ainsi être prévu
une nervure transversale médiane 110, ainsi que deux
nervures transversales d'extrémité 112.
[0027] Le plancher du tiroir sera aménagé pour rece-
voir des cales permettant d'immobiliser les roues des
véhicules routiers pendant le transport ferroviaire.
[0028] Différents trous, non représentés, sont en
outre ménagés dans ce plancher, afin de recevoir les
ergots 30 et 32. Enfin, une entaille axiale 114 est ména-
gée sur la face inférieure de ce plancher, afin de per-
mettre le logement du tirant 38.
[0029] Le plancher 106 est prolongé par deux parois
latérales porteuses 116 et 118. Il est à noter que l'une
116 de ces parois, destinée à être reçue sur le côté la-
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téral ouvert 2' du wagon 2, est entièrement lisse. En re-
vanche, l'autre paroi 118 présente, sur sa face extérieu-
re, un renfoncement médian 120, ainsi qu'un épaule-
ment inférieur 122.
[0030] Sur les figures 2B à 2D, les lisses 34 et 36 sont
représentées en traits mixtes, dans la position de soli-
darisation, par gravité, du tiroir 102 sur le wagon porteur
2. On peut noter que la hauteur du renfoncement 120
est supérieure à celle de la lisse haute 34, ce qui leur
confère une possibilité de débattement vertical, néces-
saire à la fois pour le déverrouillage du tiroir, mais aussi
pour son calage éventuel pour la circulation sur tous les
réseaux ci-après, alors que la lisse basse 36 repose
contre la face inférieure de l'épaulement 122. Le volume
médian V du wagon permet donc le logement du corps
104 du tiroir.
[0031] En comparant les figures 2C et 2D, on constate
que l'épaisseur des parois latérales 116 et 118 peut
éventuellement être augmentée vers les extrémités du
tiroir 102. Ceci permet un renforcement éventuel des
becs décrits ci-dessous, supportant le tiroir et sa charge.
[0032] Des possibilités d'amarrage des caisses des
véhicules routiers aux parties hautes des parois latéra-
les pourront être prévues. De plus, ces parois pourront
être surélevées par des structures plus légères desti-
nées à empêcher les débattements excessifs des par-
ties hautes des caisses des véhicules routiers suscep-
tibles d'engager le gabarit ferroviaire pendant le trans-
port.
[0033] En extrémité de plancher du tiroir sont prévues
de petites rampes relevables, dont la longueur est, par
exemple de 45 centimètres, pour faciliter l'accès des vé-
hicules routiers à l'intérieur du tiroir malgré le faible dé-
nivelé (une vingtaine de centimètres seulement) entre
le dessus de la traverse d'extrémité du plancher du tiroir
et le sol de la piste routière.
[0034] Les parois latérales 116 et 118 sont prolon-
gées à leurs deux extrémités par des becs latéraux 124,
prévus ainsi au nombre de quatre. Ces becs, qui sont
destinés à reposer sur les plates-formes 8 et 10 du wa-
gon 2, sont creusés de trous borgnes non représentés,
destinés à recevoir les ergots 26 et 28, dont sont munies
ces plates-formes. Des encoches 126, destinées com-
me on le verra dans ce qui suit au passage de glissières,
sont en outre ménagées dans la face inférieure de ces
becs 124 (voir notamment figure 2E).
[0035] L'ensemble de ferroutage selon l'invention
comprend enfin un dispositif assurant le transfert du ti-
roir 102. Ce dispositif, dit « transbordeur », qui est af-
fecté dans son ensemble de la référence 202, est plus
particulièrement visible sur les figures 3A à 3F.
[0036] Il comprend un châssis 204, monté sur des
roues 206, qui supporte une cabine de conduite 208. La
partie supérieure de ce châssis 204 constitue une pla-
teforme sur laquelle sont montées une ou plusieurs glis-
sière(s) 210, qui sont équipées de galets 212, afin d'en
assurer un mouvement plus aisé.
[0037] Comme le montre la figure 4, chaque glissière

210 comprend un fond 210', ainsi qu'une partie supé-
rieure mobile 210", qui peut être déplacée à l'opposé du
fond par l'intermédiaire de vérins 214. Cette partie su-
périeure est, en outre, pourvue de deux paires d'épau-
lements 216, délimitant ainsi deux logements 217 des-
tinés à recevoir la face inférieure des becs 124.
[0038] Ces vérins incorporés permettent ainsi le sou-
lèvement de la partie supérieure 210" de la glissière, en
vue du déverrouillage des ergots 26, 28, 30 et 32, ainsi
que du tirant axial bas 38, assurant pendant le trajet fer-
roviaire la parfaite solidarisation entre le wagon porteur
2 et le tiroir 102.
[0039] Il est en outre prévu un palpeur 214, de type
connu en soi, qui permet d'ajuster les niveaux des pla-
teaux du wagon et du dispositif de transfert, comme cela
sera décrit dans ce qui suit.
[0040] Des vérins, dont un seul 216 est représenté,
assurent la mise en mouvement des glissières, selon
un axe globalement horizontal. Des vérins supplémen-
taires 218 assurent en outre la levée de l'ensemble du
dispositif de transfert 202, pour sa mise à niveau avec
le plateau du wagon correspondant.
[0041] Le fonctionnement de l'ensemble de ferrouta-
ge décrit ci-dessus va maintenant être explicité, en ré-
férence aux figures 3A à 3F. Sur ces figures, seul un
dispositif de transfert 202 est illustré. Il doit être entendu
que deux de ces dispositifs sont impérativement prévus
au niveau de chaque extrémité du tiroir 102, de manière
à assurer un déchargement satisfaisant de ce dernier.
[0042] A la figure 3A, le véhicule de transport ferro-
viaire 2 et le tiroir 102 sont solidaires, par coopération
des lisses 34, 36 et du tirant 38, respectivement avec le
renfoncement 120, l'épaulement 122 et l'entaille 114,
ainsi que par le maintien des ergots dans leur logement.
On suppose que ce véhicule ferroviaire 2 vient d'arriver
sur le site de déchargement.
[0043] Il s'agit alors de transférer le tiroir 102 au
moyen des dispositifs 202. A cet effet, on approche cha-
cun de ces derniers du wagon 2, au niveau de son côté
latéral 2', c'est-à-dire au-delà de la paroi latérale 116 du
tiroir 102, jusqu'à assurer leur contact mutuel direct. Ce
dernier correspond à un écartement très réduit, par
exemple inférieur à 1 ou 2 centimètres, entre le wagon
2 et les dispositifs 202.
[0044] Puis, comme le montre la figure 3B, on ma-
noeuvre les vérins 42, de manière à stabiliser le wagon
2, en le « béquillant », pour éviter tout mouvement in-
tempestif de celui-ci pendant la manutention du tiroir
102 et de sa charge.
[0045] Par ailleurs, toujours en référence à la figure
3B, on manoeuvre les vérins 218 du dispositif de trans-
fert 202, de manière à soulever ce dernier, selon la flè-
che F1. On place ainsi, de façon avantageuse, la paroi
supérieure du châssis 204 légèrement au-dessus des
plate-formes 8 et 10 du wagon 2.
[0046] Cette opération permet la mise en place du
palpeur 214, qui est manoeuvré horizontalement selon
la flèche F2. Celui-ci contrôle ensuite la mise à niveau
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exacte de la plate-forme du transbordeur 202 avec la
plate-forme 8 du wagon porteur 2.
[0047] Il s'agit ensuite, comme le montre le figure 3C ,
de déplacer les glissières 210 de façon à les engager
dans les encoches 126 prévues à cet effet dans les becs
124 du tiroir 102. Un tel déplacement globalement hori-
zontal, qui est initié par le vérin 216, est matérialisé par
la flèche F3.
[0048] Au terme de ce mouvement, les deux loge-
ments 217 de chaque glissière 210 se trouvent au droit
d'un bec 124 correspondant. La partie supérieure de la
glissière 210 est alors soulevée, par exemple d'une di-
zaine de centimètres (flèche F4), par les vérins 214 in-
corporés à ladite glissière, de façon à obtenir le déver-
rouillage des ergots 26, 28, 30 et 32 et du tirant bas 38.
Ces becs sont alors reçus dans les logements 217 de
la glissière 210, comme illustré à la figure 3D.
[0049] Ensuite, comme représenté à la figure 3E, on
déplace à nouveau la glissière, de façon horizontale. Un
tel mouvement, matérialisé par la flèche F5, intervient
selon une direction horizontale, dans le sens opposé de
celui de la figure 3C.
[0050] Dans l'agencement de la figure 3E, le plancher
106 du tiroir 102 se trouve placé au-dessus du sol, étant
donné que les vérins 218 sont toujours en service. Par
ailleurs, la wagon 2 reste également maintenu sur vé-
rins, avec les freins serrés, afin de se prémunir de tout
mouvement intempestif.
[0051] Enfin, en référence à la figure 3F, on rétracte
les vérins 214 de la glissière puis les vérins 218 du dis-
positif de transfert ou transbordeur 202. Ce dernier re-
descend alors vers le bas, selon la flèche verticale F6.
[0052] Ainsi, le tiroir 102 repose désormais sur le sol,
en étant désolidarisé du dispositif de transfert 202. Ce
dernier peut donc se retirer, de façon à gagner un autre
poste de travail. Par ailleurs, le véhicule routier, initiale-
ment reçu sur le tiroir 102, peut en être libéré, afin de
se déplacer de manière autonome.
[0053] Pour obtenir une parfaite synchronisation des
deux engins de transfert 202 et obtenir un mouvement
rationnel du tiroir 102, rigoureusement perpendiculaire
à l'axe de la voie ferrée et identique à chaque extrémité
du wagon porteur, les manoeuvres de l'un des deux
transbordeurs sont ou doivent être asservies à celles de
l'autre par un dispositif radio, infrarouge, ou analogue,
dès l'accostage des transbordeurs au wagon porteur.
[0054] De plus, par action coordonnée sur les vérins
42 du wagon porteur et les vérins 218 du dispositif de
transport 202, on donne une légère pente dans le sens
de la manoeuvre prévue à la surface constituée par les
plateformes accolées du wagon porteur et des transbor-
deurs, sur lesquelles roulent les glissières 210 de façon
à réduire au maximum l'effort de translation appliqué sur
ces glissières pour obtenir leur mise en mouvement
lorsqu'elles sont chargées par le tiroir.
[0055] Compte tenu du faible espace disponible entre
le gabarit des véhicules routiers (2,55 mètres ou même
2,60 mètres pour les frigorifiques) et celui des véhicules

ferroviaires, on pourra utilement prévoir pour la réalisa-
tion des wagons porteurs de la présente invention, un
dispositif de décentrement des caisses dans les cour-
bes. Ceci permettrait de gagner un peu d'épaisseur pour
la réalisation des parois verticales des tiroirs, en parti-
culier ceux de 17 mètres susceptibles de recevoir des
semi-remorques routières attelées à leurs tracteurs.
[0056] Les dessins annexés supposent une utilisation
des véhicules sur des trajets où des dérogations auront
été obtenues en ce qui concerne « l'engagement » des
gabarits ferroviaires en partie basse. Toutefois, ces vé-
hicules pourraient circuler à vide ou chargés de véhicu-
les routiers à hauteur réduite par interposition de cales
aplaties d'une vingtaine de centimètres entre porteurs
et tiroirs.
[0057] Il est à noter que les transbordeurs peuvent
être assez faiblement dimensionnés, car les manuten-
tions de l'organe de réception se font toujours transbor-
deurs à l'arrêt et calés par leurs vérins.
[0058] Il est également à noter que les glissières ne
se déplacent à vide ou en charge qu'après mise en con-
tact des plates-formes du wagon porteur et du transbor-
deur Ceci constitue une différence substantielle avec le
système dénommé « GIMA » qui suppose le lancement
entre wagon et transbordeur, séparés par une quaran-
taine de centimètres, d'une poutre supportant la glissiè-
re et sa charge.
[0059] Il est à noter que le principe du tiroir, qui permet
en fait la réalisation de planchers mobiles longs (13 à
17 mètres), lourdement chargés (40 tonnes) par adjonc-
tion de deux parois raidisseuses latérales pourrait s'ap-
pliquer à la construction des wagons d'une « route
roulante » à grandes roues (920 mm). En effet, il suffirait
d'utiliser des tiroirs dont le mouvement vertical (60 cm
environ) serait commandé par des vérins montés sur le
wagon porteur et prenant appui sous les becs du tiroir.
[0060] De plus, le mouvement de ce tiroir pourrait être
contrôlé par des glissières solidaires des tabliers intéri-
eurs 16 et 18 du wagon porteur qui serait alors
« symétrique », puisque muni de deux lisses basses 36
et d'un tirant bas 38. Lorsque les tiroirs seraient placés
en position haute, on pourrait ainsi assurer une conti-
nuité entre les planchers des wagons du train, permet-
tant le chargement des véhicules routiers à partir de
l'une des extrémités de ce train.

Revendications

1. Ensemble de ferroutage, comprenant un véhicule
de transport ferroviaire (2), un organe de réception
(102) d'un véhicule routier, ainsi qu'au moins deux
dispositifs de transfert (202), aptes à coopérer avec
cet organe de réception,
caractérisé en ce que
le véhicule ferroviaire (2) définit un volume médian
(V) de logement d'un corps (104) de l'organe de ré-
ception (102), ce volume de logement étant ouvert
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latéralement sur un côté ouvert libre (2') du véhicule
ferroviaire, ce véhicule ferroviaire étant en outre
pourvu de moyens (34, 36, 38) assurant support du
corps (104) de l'organe de réception, dans une po-
sition de solidarisation (figure 3A) de ce dernier,
chaque dispositif de transfert (202) étant pourvu
d'un organe de transfert (210) mobile entre une po-
sition repliée (figure 3B) et une position déployée
(figures 3C et 3E), l'organe de réception étant creu-
sé de moyens (126) permettant le passage de cha-
que organe de transfert (210), dans ladite position
de solidarisation, alors qu'il est prévu des moyens
de déplacement (214) de cet organe de réception,
aptes à le déplacer entre ladite position de solida-
risation et une position rehaussée (figure 3B) par
rapport à ce véhicule ferroviaire, en vue du transfert
de cet organe de réception.

2. Ensemble de ferroutage selon la revendication 1,
caractérisé en ce que les moyens de support de
l'organe de réception (102) comprennent au moins
une lisse (34, 36), prévue sur le côté du véhicule
ferroviaire opposé audit côté ouvert libre (2'), ainsi
qu'au moins un tirant (38), s'étendant en partie bas-
se du véhicule ferroviaire.

3. Ensemble de ferroutage selon la revendication 2,
caractérisé en ce que le corps (104) de l'organe
de réception (102) possède une paroi latérale pour-
vue d'un renfoncement (120) et/ou d'un épaulement
(122), aptes à coopérer avec la ou chaque lisse (34,
36).

4. Ensemble de ferroutage selon l'une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
que l'organe de réception (102) est pourvu, à ses
deux extrémités longitudinales, de becs (124) des-
tinés à reposer sur des plate-formes (8, 10) placées
aux extrémités du véhicule ferroviaire (2).

5. Ensemble de ferroutage selon l'une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
que l'organe de transfert du dispositif de transfert
(202) est une glissière (210), qui est mobile hori-
zontalement par rapport à un châssis (204) de ce
dispositif de transfert.

6. Ensemble de ferroutage selon l'une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
que les moyens de passage de l'organe de transfert
(210) comprennent au moins une encoche (126)
ménagée dans l'organe de réception (102).

7. Ensemble de ferroutage selon les revendications 4
et 6, caractérisé en ce qu'il est prévu plusieurs en-
coches (126), dont chacune est ménagée dans un
bec correspondant (124) de l'organe de réception.

8. Ensemble de ferroutage selon l'une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
que les moyens de déplacement (214) appartien-
nent au dispositif de transfert (202) .

9. Ensemble de ferroutage selon les revendications 5
et 8, caractérisée en ce que chaque glissière com-
prend un fond (210'), ainsi qu'une partie supérieure
(210''), mobile par rapport à ce fond sous l'action
des moyens de déplacement, qui sont notamment
formés par au moins un vérin (214) .

10. Procédé de manutention de l'ensemble de ferrou-
tage conforme à l'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce qu'il com-
prend les étapes suivantes :

a) on approche deux dispositifs de transfert
(202) des extrémités correspondantes de l'or-
gane de réception (102), au niveau du côté
ouvert libre (2') du véhicule ferroviaire (2), jus-
qu'à ce que ces dispositifs de transfert soient
quasiment au contact dudit véhicule (2) ;
b) on amène l'organe de transfert (210) dans
sa position déployée (figure 3C), en l'enga-
geant au travers des moyens de passage (126)
de l'organe de réception (102) ;
c) on manoeuvre les moyens de déplacement
(214), de manière à amener l'organe de récep-
tion (102) dans sa position rehaussée ;
d) on ramène l'organe de transfert dans sa po-
sition repliée (figure 3F) ;et
e) on désolidarise (figure 3G) l'organe de ré-
ception (102) par rapport au dispositif de trans-
fert (202) .

11. Procédé selon la revendication 10, caractérisé en
ce qu'on effectue au moins les étapes b) à d) en
maintenant les dispositifs de transfert (202) dans
une configuration stabilisée, notamment par action
de vérins de stabilisation (218) .

12. Procédé selon la revendication 11, caractérisé en
ce qu'on manoeuvre les vérins (218) de stabilisa-
tion des dispositifs de transfert (202), ainsi que des
vérins (42) de stabilisation du véhicule ferroviaire
(2) de manière à créer une légère pente formée par
les plate-formes quasiment accolées dudit véhicule
(2) et des dispositifs de transfert (202) afin de faci-
liter la mise en oeuvre de l'étape d) .
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