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Véhicule ferroviaire a systeme de recharge stationnaire

La présente invention concerne un véhicule ferroviaire comprenant un systéme de
recharge stationnaire.

Un tel véhicule ferroviaire comporte des moyens de stockage d’énergie,
notamment destinés a alimenter des moteurs électriques de ce véhicule ferroviaire. Ces
moyens de stockage d’énergie sont rechargés lorsque le véhicule ferroviaire stationne en
station, grace au systéme de recharge stationnaire.

A cet effet, le véhicule ferroviaire comporte des éléments de captage stationnaire,
destinés a coopérer avec un plot de recharge complémentaire, généralement fixe, lorsque
le véhicule est arrété en station, par exemple pendant le débarquement et embarquement
de passagers. Par exemple, chaque élément de captage est un frotteur et le plot de
recharge est formé par un rail conducteur.

Lorsque le véhicule ferroviaire est arrété en station, de I'énergie électrique est
acheminée depuis des armoires électriques vers le plot de recharge, et le systeme de
recharge stationnaire récupere I'énergie électrique via les éléments de captage
stationnaire, pour la stocker dans les moyens de stockage (comprenant par exemple des
supercondensateurs). Cette énergie électrique est suffisante pour permettre au véhicule
ferroviaire de parvenir au moins a la station suivante.

L’invention vise a améliorer un tel systéme de recharge stationnaire et a
notamment le rendre d'une part compatible avec plusieurs longueurs de véhicules, par
exemple des véhicules de 30 m et de 40 m, et d’autre part, propre a assurer un niveau de
redondance opérationnelle en cas de défaillance sur un plot de recharge au sol ou bien
sur un élément de captage embarqué.

A cet effet, 'invention a notamment pour objet un véhicule ferroviaire, comprenant
une pluralité de caisses alignées, la pluralité de caisses comportant une caisse
suspendue centrale et deux caisses porteuses disposées de part et d’autre de la caisse
suspendue centrale et adjacentes a cette caisse suspendue centrale, le véhicule
ferroviaire comportant un systeme de recharge stationnaire par conduction, caractérisé en
ce que le systeme de recharge stationnaire comporte, pour chaque caisse porteuse, un
élément de captage stationnaire équipant cette caisse porteuse.

Les éléments de captage stationnaire étant disposés symétriquement par rapport
a la caisse suspendue centrale, ces éléments de captage stationnaire peuvent coopérer
avec des mémes plots de recharge quel que soit le sens de circulation du véhicule

ferroviaire, avec un arrét du véhicule ferroviaire au méme endroit. De plus ils permettent
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d’assurer une redondance opérationnelle en cas de défaillance sur un plot de recharge au

sol ou bien sur un élément de captage embarqué

Il est donc possible de disposer les plots de recharge sur une longueur moins
importante que dans I'état de la technique, ou il était nécessaire de prévoir des plots de
recharge différents dans les deux sens de circulation pour un arrét du véhicule ferroviaire
au méme endroit.

Un véhicule ferroviaire selon I'invention peut comporter en outre 'une ou plusieurs
des caractéristiques suivantes, prises seules ou selon toutes combinaisons
techniquement envisageables.

- Chaque élément de captage stationnaire est porté par un bras s’étendant en
direction de la caisse suspendue centrale.

- L’élément de captage stationnaire de 'une des caisses porteuses est espacé de
l'élément de captage stationnaire de l'autre des caisses porteuses d’une premiere
distance comprise entre 3 et 9 métres.

- Le véhicule comporte un systéeme de recharge dynamique, comprenant, pour au
moins l'une des caisses porteuses, de préférence pour chague caisse porteuse, un
élément de captage dynamique, notamment un pantographe, équipant cette caisse
porteuse.

- La pluralité de caisses comporte deux caisses suspendues intermédiaires,
chacune adjacente a une caisse porteuse respective, et deux caisses dextrémité,
chacune adjacente a une caisse suspendue intermédiaire respective.

L'invention concerne également une gamme de véhicules ferroviaires
comprenant :

- au moins un premier véhicule tel que défini précédemment,

- au moins un second véhicule, le second véhicule comportant une caisse
porteuse centrale comportant deux éléments de captage stationnaire, deux caisses
suspendues intermédiaires disposées de part et d’autre de la caisse porteuse centrale et
deux caisses d’extrémité chacune adjacente a une caisse suspendue intermédiaire
respective.

De maniére optionnelle :

- les dimensions longitudinales respectives des caisses porteuses des premier et
second véhicules sont identiques,

- les dimensions longitudinales des caisses suspendues intermédiaires des
premier et second véhicules sont identiques, et

- les dimensions longitudinales des caisses d'extrémité des premier et second
véhicules sont identiques.
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De maniere optionnelle, les caisses porteuses des premier et second véhicules

sont identiques et comprennent chacune deux éléments de captage stationnaire.

L'invention concerne également une station de recharge pour une gamme de
véhicules ferroviaire telle que définie précédemment, comportant deux plots de recharge,
chacun destiné a coopérer avec l'un respectif des éléments de captage stationnaire, et
dans laguelle, les éléments de captage stationnaire de chacun des premier et second
véhicules sont séparés I'un de l'autre d’une premiere distance, les plots de recharge sont
séparés I'un de l'autre d’une seconde distance inférieure a ladite premiere distance, la
seconde distance étant par exemple supérieure a 20 cm et de préférence supérieure a 1
metre.

Avantageusement, le procédé comprend les étapes suivantes :

- identification d’'un mode de fonctionnement du véhicule ferroviaire parmi un mode
dégradé et un mode normal ;

- identification du type de véhicule ferroviaire en déterminant si le véhicule
ferroviaire correspond au ou a I'un des premiers véhicules ou au ou a I'un des deuxiémes
vehicules ;

- commande de l'arrét du véhicule ferroviaire en une premiere position par rapport
a un quai de la station lorsque le véhicule ferroviaire est en mode de fonctionnement
normal ou que le véhicule ferroviaire est en mode de fonctionnement dégradé et qu’il
correspond au ou a I'un des premiers véhicules ;

- commande de l'arrét du véhicule ferroviaire en une deuxiéme position par rapport
a un quai de la station, différente de la premiére position, lorsque le véhicule ferroviaire
est en mode de fonctionnement dégradé et qu'il correspond au ou a l'un des deuxiemes
véhicules.

Par exemple, dans la premiére position, une extrémité avant du véhicule
ferroviaire est positionnée en regard d’un premier repére disposé a une extrémité avant
du quai suivant un sens de circulation du veéhicule ferroviaire et, la deuxiéme position
correspond a une position centrée du véhicule par rapport au quai ou a une position dans
laquelle une extrémité arriere du véhicule ferroviaire est en regard d’'un deuxieme repére
disposé a une extrémité arriere du quai suivant un sens de circulation du véhicule
ferroviaire.

De maniére optionnelle :

- lorsque le véhicule ferroviaire correspond au ou a I'un des premiers véhicules et
est arrété dans la premiere position, chaque élément de captage stationnaire est en
regard de I'un respectif des plots de recharge,
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- lorsque le véhicule ferroviaire correspond au ou a l'un des seconds vehicules et

est arrété dans la premiére position, un seul des éléments de captage stationnaire est en
regard de I'un des plots de recharge, et

- lorsque le véhicule ferroviaire correspond au ou a l'un des seconds vehicules et
est arrété dans la deuxiéme position ;

+ chaque élément de captage stationnaire est en regard de l'un respectif
des plots de recharge, si la deuxiéme position correspond a la position centrée par
rapport au quai, et

+ un seul des éléments de captage est en regard de I'un respectif des plots
de recharge, si la deuxieme position correspond a une position dans laquelle
l'extrémité arriere du véhicule ferroviaire est en regard du deuxiéme repére
L'invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui va suivre,

donnée uniquement a titre d'exemple et faite en se référant aux figures annexée, parmi
lesquelles :

- la figure 1 représente schématiquement un véhicule ferroviaire selon un exemple
de mode de réalisation de l'invention, arrété a une station de recharge stationnaire selon
linvention, et comparé a un véhicule ferroviaire connu ;

- la figure 2 est une vue similaire a la figure 1, représentant les véhicules de la
figure 1 arrétés a des positions différentes de celle de la figure 1.

On a représenté, sur la figurel, un premier véhicule ferroviaire 10 selon un
exemple de mode de réalisation de linvention. On a également représenté, pour
comparaison, un second véhicule ferroviaire 10’ de type connu. Ces premier et second
véhicules font partie d’'une gamme de véhicules utilisés dans le cadre de l'invention.

Le premier véhicule ferroviaire 10 est un véhicule long, par exemple un tramway
de 40 m de long. Le premier véhicule ferroviaire 10 comporte une pluralité de caisses
alignées, comprenant une caisse suspendue centrale 14, deux caisses porteuses 16
disposées de part et d'autre de la caisse suspendue 14 et adjacentes a cette caisse
suspendue centrale 14, deux caisses suspendues intermédiaires 18, chacune adjacente a
F'une respective des caisses porteuses 16, et deux caisses d'extrémité 20, chacune
adjacente a I'une respective des caisses suspendues intermédiaires 18.

Les caisses porteuses 16 et les caisses d’extrémité 20 comportent chacune un
bogie qui lui est propre. Au moins I'un des bogies est motorisé, par exemple les bogies
des caisses porteuses 16 sont motorisés.

Chaque caisse est reliée aux caisses qui lui sont adjacentes par un dispositif

d’intercirculation connu en soi.
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Le second véhicule ferroviaire 10’ est un véhicule court, par exemple un tramway

de 30 m de long. Le second véhicule ferroviaire 10’ comporte une caisse porteuses
centrale 16’, deux caisses suspendues intermédiaires 18’, chacune adjacente a la caisse
porteuse 16’, et deux caisses d’extrémité 20, chacune adjacente a I'une respective des
caisses suspendues intermédiaires 18’.

La caisse porteuse 16’ et les caisses d’extrémité 20’ comportent chacune un bogie
qui lui est propre. Au moins 'un des bogies est motorisé.

Chaque caisse est reliée aux caisses qui lui sont adjacentes par un dispositif
d’intercirculation connu en soi.

Le premier véhicule ferroviaire 10 comporte un systéme de recharge stationnaire
par conduction 22 comportant, pour chaque caisse porteuse 16, un élément de captage
stationnaire 24 équipant cette caisse porteuse 16.

Chaque élément de captage stationnaire 24 est relié électriquement, de maniere
classique, a des moyens de stockage d’énergie classiques (non représentés).

Dans I'exemple décrit, chaque élément de captage stationnaire 24 est porté par un
bras 25 s’étendant en direction de la caisse suspendue centrale 14.

Ainsi, I'élément de captage stationnaire 24 de I'une des caisses porteuses 16 est
espacé de I'élément de captage stationnaire 24 de l'autre des caisses porteuses 16 d'une
premiére distance D1 comprise entre 3 et 9 métres.

Le second véhicule ferroviaire 10’ comporte également un systeme de recharge
stationnaire par conduction comprenant, deux éléments de captage stationnaire 24’
équipant la caisse porteuse 16°.

Chaque élément de captage stationnaire 24’ est relié électriquement, de maniere
classique, a des moyens de stockage d’énergie classiques (non représentés).

Dans I'exemple décrit, chaque élément de captage stationnaire 24’ est porté par
un bras s’étendant chacun en direction de l'une respective des caisses suspendues
intermédiaires 18’.

Les éléments de captage stationnaire 24’ sont espacé I'un de lautre d’une
distance comprise entre 2 et 6 metres. Cette distance est sensiblement la méme que la
premiere distance D1.

Avantageusement, le premier véhicule ferroviaire 10 comporte un systéme de
recharge dynamique, comprenant, pour chaque caisse porteuse 16, un élément de
captage dynamique 26, notamment un pantographe, équipant cette caisse porteuse 16.

Les éléments de captage dynamique 26 sont destinés a coopérer avec une
caténaire (non représentée). Par exemple, les éléments de captage dynamique 26 sont
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utilisés sur des portions de voie pourvues de caténaires, et les éléments de captage

stationnaire sont utilisés sur des portions de voie dépourvues de caténaires.

On a par ailleurs représenté, sur la figure, une station de recharge stationnaire 30.
Cette station comporte deux plots de recharge 32 indépendants, agencés a proximité d’'un
quai 34 auquel le premier véhicule ferroviaire 10 est destiné a s’arréter pour débarquer et
embarquer des passagers. Avantageusement les plots de recharge 32 sont alimentés en
énergie électrique par un organe d’alimentation différent afin d’assurer une redondance
opérationnelle.

Chaque plot de recharge 32 est destiné a coopérer avec l'un respectif des
éléments de captage stationnaire 24. Les composants sont électriquement dimensionnés
pour permettre I'opération de recharge en station au niveau d’'un seul couple plot de
recharge / élément de captage stationnaire.

A cet effet, les plots de recharge 32 sont séparés I'un de l'autre d’'une seconde
distance D2 inférieure a ladite premiére distance D1, les rendant ainsi électriquement
indépendants. Plus particulierement, chaque plot de recharge 32 étant formé par un rail
conducteur s’étendant entre une extrémité extérieure et une extrémité intérieure, telles
que les extrémités intérieures des deux rails sont en regard l'une de l'autre, alors la
distance entre I'extrémité extérieure de I'un des rails et I'extrémité intérieure de l'autre rail
est inférieure ou égale a la premiére distance D1. On assure ainsi que les deux éléments
de recharge stationnaire 24 sont en situation de coopérer avec leur plot de recharge 32
respectif.

On notera que, la distance entre les éléments de recharge stationnaire 24’ du
second véhicule ferroviaire 10’ étant sensiblement identique a la premiere distance D1, le
second véhicule ferroviaire 10’ peut egalement étre rechargé par la station de recharge
30.

On a par ailleurs représenté sur la figure 1 un plot de recharge alternatif 32’
pouvant étre utilisé en variante des plots de recharge 32 précédemment décrits. Un tel
plot de recharge 32’ s’étend de maniere a pouvoir coopérer avec les deux éléments de
recharge stationnaire 24 a la fois. Compte tenu de l'agencement des éléments de
recharge stationnaire 24 selon linvention, qui fait que ces éléments de recharge
stationnaire 24 sont positionnés sensiblement au méme endroit lorsque le premier
véhicule ferroviaire 10 est a l'arrét a la station de recharge 30, cela quel que soit le sens
de circulation, alors le plot de recharge 32’ présente une longueur inférieure a celle d’'un
plot de recharge de I'état de la technique.
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Cette variante est plus économique car elle ne nécessite une mise sous tension

que d’un plot de recharge au lieu de deux, mais elle ne permet en revanche plus la
redondance en cas de panne de cet unique plot de recharge.

On notera que, dans le cas ou la station de recharge 30 comporte deux plots de
recharge 32, il est possible de faire fonctionner cette station de recharge 30 méme en cas
de défaillance sur I'un des plots de recharge 32. Il reste en effet possible de recharger les
moyens de stockage d'énergie a partir du plot de recharge actif, compte-tenu du
dimensionnement des équipements (recharge nominale du train en un seul point).

En cas de double défaillance, 'une au niveau d’un plot de recharge 32 et l'autre au
niveau de I'élément de recharge stationnaire 24 opposé, il est possible de décaler I'arrét
du premier véhicule ferroviaire 10 afin de pouvoir charger sur le I'élément de recharge
stationnaire 24 fonctionnel et le plot de recharge 32 fonctionnel.

Cette redondance n’est toutefois pas possible dans le cas d’un unique plot de
recharge 32'.

La figure 1 représente les deux vehicules de 30 et 40 metres positionnés centrés
sur le quai 34.

La figure 2 représente une alternative d’arrét des vehicules courts de 30 m en bout
de quai. Dans ces conditions, et quel que soit le sens de circulation de la rame, il y a bien
toujours un élément de recharge stationnaire 24’ en situation de coopérer avec I'un des
plots de recharge 32.

Cette alternative d’arrét des véhicules courts permettant au conducteur d’arréter
toujours l'avant de son véhicule au méme endroit (repére unique en extrémité de quai),
que le véhicule soit court ou bien long, permet une simplification de conduite. Pour cette
alternative, un seul élément de recharge stationnaire 24’ est en situation de coopérer avec
un unique plot de recharge 32. En cas d’avarie et sur information en cabine d’un défaut
sur I'un de ces deux éléments, il appartiendrait donc au conducteur de procéder a un arrét
centré ou bien un arrét dans laquelle I'extrémité arriere du véhicule est en regard de
lextrémité arriére du quai pour retrouver le couple 24°/32 actif et assurer ainsi la recharge.

On envisagera donc un procédé de commande de I'arrét d’un véhicule ferroviaire a
la station de recharge, comportant les étapes suivantes :

- Identification d’'un mode de fonctionnement du véhicule ferroviaire parmi un mode
dégradé et un mode normal.

- Identification du type de véhicule ferroviaire en déterminant si le véhicule
ferroviaire correspond au ou a l'un des premiers véhicules 10 ou au ou a l'un des

deuxiémes véhicules 10'.
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- Commande de l'arrét du véhicule ferroviaire en une premiéere position par rapport

au quai 34 de la station lorsque le véhicule ferroviaire est en mode de fonctionnement
normal ou que le véhicule ferroviaire est en mode de fonctionnement dégradé et qu'il
correspond au ou a l'un des premiers véhicules 10. Dans cette premiére position (premier
et troisieme cas sur la figure 2), I'extrémité avant du véhicule est positionnée au niveau
d'un premier repere disposé a une extrémité avant du quai 34 suivant un sens de
circulation du véhicule ferroviaire.

- Commande de larrét du véhicule ferroviaire en une deuxiéme position par
rapport au quai de la station 34, différente de la premiére position, lorsque le véhicule
ferroviaire est en mode de fonctionnement dégradé et qu’il correspond au ou a l'un des
deuxiémes véhicules 10’. Dans cette seconde position (deuxieme cas sur la figure 2),
lextrémité arriere du véhicule 10’ est positionnée au niveau d’'un deuxieme repére
disposé a une extrémité arriere du quai suivant un sens de circulation du véhicule
ferroviaire.

En variante, la deuxiéme position correspond a une position centrée du véhicule
10’ par rapport au quai 34. Le choix de I'une ou l'autre des variantes de deuxiéme position
dépend de quel élément de captage stationnaire 24’ on souhaite faire coopérer avec quel
plot de recharge 32.

On notera que, lorsque le véhicule ferroviaire correspond au ou a l'un des
premiers véhicules 10 et qu'il est arrété dans la premiere position, chaque élément de
captage stationnaire 2) est en regard de I'un respectif des plots de recharge 32. Lorsque
le véhicule ferroviaire correspond au ou a I'un des seconds vehicules 10’ et qu’il est arrété
dans la premiére position, un seul des éléments de captage stationnaire 24’ est en regard
de I'un des plots de recharge 32. Lorsque le véhicule ferroviaire correspond au ou a l'un
des seconds véhicules 10’ et gu’il est arrété dans la deuxiéme position, chaque élément
de captage stationnaire 24’ est en regard de I'un respectif des plots de recharge 32, si la
deuxiéme position correspond a la position centrée par rapport au quai, et un seul des
éléments de captage 24’ est en regard de l'un respectif des plots de recharge 32, si la
deuxiéme position correspond a une position dans laquelle I'extrémité arriere du véhicule
ferroviaire est en regard du deuxiéme repeére.

On notera que linvention n’est pas limitée au mode de réalisation précédemment
décrit, et pourrait présenter diverses variantes.

En particulier, bien que la description ci-dessus présente des éléments de
recharge stationnaire 24 au sol, on peut envisager de maniére équivalente des éléments

de recharge stationnaire en toiture ou autre.
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REVENDICATIONS

1. Véhicule ferroviaire (10), comprenant une pluralité de caisses (14, 16, 18, 20)
alignées, la pluralité de caisses comportant une caisse suspendue centrale (14) et deux
caisses porteuses (16) disposées de part et d’autre de la caisse suspendue centrale (14)
et adjacentes a cette caisse suspendue centrale (14), le véhicule ferroviaire (10)
comportant un systeme (22) de recharge stationnaire par conduction, caractérisé en ce
que le systeme de recharge stationnaire (22) comporte, pour chaque caisse porteuse
(16), un élément de captage stationnaire (24) équipant cette caisse porteuse (16).

2. Véhicule ferroviaire (10) selon la revendication 1, comportant un systéme de
recharge dynamique, comprenant, pour au moins l'une des caisses porteuses (16), de
préférence pour chaque caisse porteuse, un élément de captage dynamique (26),
notamment un pantographe, équipant cette caisse porteuse (16).

3. Véhicule ferroviaire (10) selon l'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel la pluralité de caisses comporte deux caisses suspendues
intermédiaires (18), chacune adjacente a une caisse porteuse (16) respective, et deux
caisses d’extrémité (20), chacune adjacente a une caisse suspendue intermédiaire (18)
respective.

4. Gamme de véhicules ferroviaires comprenant :

- au moins un premier véhicule (10) selon 'une quelconque des revendications 1 a
3,

- au moins un second veéhicule (10°), le second véhicule (10’) comportant une
caisse porteuse centrale (16’) comportant deux éléments de captage stationnaire (24°),
deux caisses suspendues intermédiaires (18’) disposées de part et d’'autre de la caisse
porteuse centrale (16’) et deux caisses d’extrémité (20’) chacune adjacente a une caisse
suspendue intermédiaire (18’) respective.

5. Gamme de véhicules selon la revendication 4, dans laquelle chaque premier
véhicule (10) est selon la revendication 3, et dans laquelle :

- les dimensions longitudinales respectives des caisses porteuses (16, 16’) des
premier (10) et second (10’) véhicules sont identiques,

- les dimensions longitudinales des caisses suspendues intermédiaires (18, 18)
des premier (10) et second (10’) véhicules sont identiques, et
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- les dimensions longitudinales des caisses d’extrémité (20, 20’) des premier (10)

et second (10’) véhicules sont identiques.

6. Gamme de véhicules selon la revendication 4 ou 5, dans laquelle les caisses
porteuses (16, 16’) des premier (10) et second (10°) véhicules sont identiques et

comprennent chacune deux éléments de captage stationnaire.

7. Station de recharge (30) pour une gamme de véhicules ferroviaire selon l'une
quelconque des revendications 4 a 6, comportant deux plots de recharge (32), chacun
destiné a coopérer avec I'un respectif des éléments de captage stationnaire (24, 24°), et
dans laquelle, les éléments de captage stationnaire (24, 24’) de chacun des premier (10)
et second (10°) véhicules sont séparés I'un de l'autre d’'une premiére distance (D1), les
plots de recharge (32) sont séparés I'un de l'autre d'une seconde distance (D2) inférieure
a ladite premiere distance (D1), la seconde distance (D2) étant par exemple supérieure a
20 cm et de préférence supérieure a 1 metre.

8. Procédé de commande de l'arrét d’'un véhicule ferroviaire (10, 10°) a une station
de recharge selon la revendication 7, le véhicule ferroviaire appartenant a la gamme de
véhicules ferroviaires (10) selon 'une quelconque des revendications 4 a 6, dans lequel le
procédé comprend les étapes suivantes :

- identification d’'un mode de fonctionnement du véhicule ferroviaire parmi un mode
dégradé et un mode normal ;

- identification du type de véhicule ferroviaire en déterminant si le véhicule
ferroviaire correspond au ou a l'un des premiers véhicules (10) ou au ou a l'un des
deuxiémes véhicules (10°) ;

- commande de l'arrét du véhicule ferroviaire en une premiere position par rapport
a un quai de la station lorsque le véhicule ferroviaire est en mode de fonctionnement
normal ou que le véhicule ferroviaire est en mode de fonctionnement dégradé et qu'il
correspond au ou a I'un des premiers véhicules (10);

- commande de l'arrét du véhicule ferroviaire en une deuxieéme position par rapport
a un quai de la station, différente de la premiére position, lorsque le véhicule ferroviaire
est en mode de fonctionnement dégradé et qu'il correspond au ou a l'un des deuxiemes

véhicules (10)).

9. Procédé selon la revendication 8, dans lequel, dans la premiere position, une

extrémité avant du vehicule ferroviaire est positionnée en regard d’'un premier repere



10

15

20

11
disposé a une extrémité avant du quai suivant un sens de circulation du véhicule

ferroviaire et, la deuxiéme position correspond a une position centrée du véhicule par
rapport au quai ou a une position dans laquelle une extrémité arriere du véhicule
ferroviaire est en regard d’'un deuxiéme repére disposé a une extrémité arriere du quai

suivant un sens de circulation du véhicule ferroviaire.

10. Procédé selon la revendication 9, dans lequel :

- lorsque le véhicule ferroviaire correspond au ou a l'un des premiers véhicules
(10) et qu’il est arrété dans la premiere position, chaque élément de captage stationnaire
(24) est en regard de 'un respectif des plots de recharge (32),

- lorsque le véhicule ferroviaire correspond au ou a l'un des seconds véhicules
(10’) et gqu'il est arrété dans la premiére position, un seul des éléments de captage
stationnaire (24°) est en regard de I'un des plots de recharge (32), et

- lorsque le véhicule ferroviaire correspond au ou a l'un des seconds véhicules
(10’) et qu’il est arrété dans la deuxieme position ;

+ chague élément de captage stationnaire (24°) est en regard de l'un
respectif des plots de recharge (32), si la deuxieme position correspond a la
position centrée par rapport au quai, et

+ un seul des éléments de captage (24°) est en regard de I'un respectif des
plots de recharge (32), si la deuxieme position correspond a une position dans
laquelle l'extrémité arriere du véhicule ferroviaire est en regard du deuxiéme

repére.
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