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@ Wagon démontable pour la coordination technique du transport rail-route.

@ Le wagon est destiné & supporter notamment deux
chargements identiques 32, 33 et son chassis est en deux
éléments 30, 31 portés respectivement par les bogies extré-
mes 1, 2 et munis des organes de tamponnement et de trac-
tion, ces deux éléments étant reliés dans la zone médiane du
wagon par des moyens de liaison désassemblables 11 4 17 et
leurs extrémités correspondantes étant susceptibles d’étre
supportées par des dispositifs de soutien escamotables 34,
35 pouvant reposer par des galets ferroviaires inférieurs 40
sur les rails 27 et prendre appui sur ces éléments pour les
maintenir sensiblement horizontaux et soulever ou abaisser
légérement leurs extrémités libres.
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Wagon démontable pour la coordination technique du

transport rail-route.

La coordination technique rail-route 3
1'aide de caisses mobiles est a priori la solution la
meilleure, car le transport ferroviaire peut &tre réalisé
au moyen de wagons plats sans avoir & véhiculer des
organes routiers.

Pourtant cette technique n'a pu démarrer
que trés récemment, alors que la technique UFR (Union
Fer et Route) est exploitée depuis quarante six ans et
la technique "Kangourou" depuis plus de vingt ans. Ces
techniques connues se sont développées car le transport
ferroviaire des organes routiers rendait facile le
chargement des wagons par roulage sur le train.

Par contre, la technique de transfert
d'une caisse mobile depuis un wagon sur un véhicule
routier et réciproquement doit tenir compte des impé-
ratifs suivants :

- le dessus du wagon 38 vide est distant
des rails de 1195 mm, alors que le dessus d'un chéissis
de semi-remorque est distant du sol de 1450 & 1500 mm a
1l'endroit de la sellette et de 1300 & 1350 mm & 1l'extré-
mité arriére. "

g

rés des traverses d'attelage du wagon,
la partie haute des plateaux des tampons fait saillie du
dessus plat des wagons défini par la paroi supérieure

du logement d'attelage automatique ; de plus, aucun organe
de franchissement des tampons ne peut &tre installé a
demeure.

Dés lors, il est pratiquement impossible
de réaliser le transfert horizontal longitudinal des
caisses. En effet, ce transfert horizontal longitudinal
ne pourrait s'envisager qu'a l'extrémité d'une voie en
surélévation par rapport au sol, & condition de mettre

en place une passerelle au-dessus des tampons entre le
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wagon et le véhicule routier et de soulever légérement
chaque caisse pour franchir les obstacles d'extrémité

de wagon. Une telle installation ne pourraitrétre uti-
lisée gue pour des wagons isolés, ce qui est incompa-
tible avec un transport de masse, voire méme un transport
diffus.

Les technigues actuelles de transport par .
caisses mobiles mettent en oeuvre des moyens de levage
permettant de transférer ces caisses des véhicules 7
routiers vers les wagons et réciproquement. Pour les
trafics moyens, des chariots élévateurs de trés grande
capacité (force de levage 30 T avec 2 m en porte-a-faux)
peuvent étre utilisés ; pbur les tfafics importants,
des portiques généralement sur rails sont installés 3
demeure afin d'enjamber la voie ferrée et le passage des
véhicules routiers. L'investissement engagé pour la mise
en place de tels matériels est trés &levé ; leur amortis—
sement rentable impose un trafic intense et limite par
conséquent le nombre de chantiers ainsi égquipés. Les
petits trafics et, a fortiori, les trafics diffus
(wvagons isolés ou groupés par deux ou trois) se trouvent
donc exclus du systéme. ‘

Seule la manutention horizdntale ou sensi-
blement horizontale est compatible avec un é&quipement
léger de transfert et permet de satisfaire tous les
trafics (diffus ou de masse). Or, jusqu'a présent,
personne n'est parvenu & réaliser une telle manutention
horizontale d'une facgon pratiquement satisfaisante.

La présente invention se propose d'attein-
dre ce but et, 3 cet effet, son infrastructure comporte
un chéssis travaillant susceptible de supporter le charge-

ment ainsi que les efforts de tamponnement et de traction,

ce chdssis é&tant scindé en au moins deux &éléments qui

sont reliés entre-eux par des moyens de liaison désas-
semblables ; chaque &lé&ment de chédssis est porté, & son

extrémité dite de tamponnement , de facon permanente par un
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€lément roulant et, & son extrémité opposée dite de
séparation, de facgon temporaire lors du transfert du
chargement, par un dispositif escamotable de soutien
permettant de maintenir sensiblement horizontale sa
surface de chargement tant que dure le transfert pendant
lequel lesdits éléments sont écartés 1'un de l'autre ;
et chaque élémént de chéssis est €quipé de moyens de
guidage longitudinal du chargement coopérant avec un
moyen de traction de celui-ci dans les deux sens,

tandis que le dispositif de soutien coopére avec un
moyen de levage de faible amplitude permettant notamment
d'amener l'extré&mité& de séparation de 1'élément de
chissis considéré légdrement au-desssus ou en-dessous

de l'extrémité contiglie de la plateforme de chargement
du véhicule routier pour transférer une carrosserie
amovible respectivement de 1'é&lément de chéssis de wagon
vers la plateforme du véhicule routier et de celle-ci
vers 1'élément de chissis.

De préférence, les moyens de liaison des
deux éléments de chissis sont des crochets s'emboitant
1'un dans 1l'autre par translation verticale pour assurer
le verrouillage, le moyen de levage du dispositif de
soutien escamotable de 1'un desdits &léments permettant
également de désassembler les crochets ; le dispositif
de soutien de chacun des deux éléments de chédssis est
équipé de galets ferroviaires prenant appui sur la voie
ferrée et permettant le déplacement le long de celle-ci
de chacun desdits éléments ; le moyen de traction coopé-
rant avec les moyens de guidage longitudinal du chargement
de chaque élément de chéssis est constitué par des galets
moteurs disposés & proximité de l'extrémité de séparation
et susceptibles de recevoir leur énergie motrice du
véhicule routier ; les moyens de guidage longitudinal du
chargement de chaque é&lé&ment de chissis comportent des

organes de centrage latéral des carrosseries amovibles.
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Le wagon est démontable, de sorte qu'aprésr
avoir écarté l'un au moins des &léments roulants extrémes,
l'extrdmité de séparation de chagque &lément de chissis,
se trouve accesSible'pdur sonlcha:gementrou'soﬁ'déchar—i
gement en bout. 7' S _7' 7' '
' Ldréqu'un'véhicﬁlé'routier'est'émené en
alignement contre cette extremlte devenue libre du wagon
et supportée pour son disp051t1f de soutlen, ladite
extrémité peut &tre amenée par .son moyen de levage
légérement au—déssus~ou,en—dessous duﬁniveau de charge-
ment dudit véhicule'poﬁr transféfer une carrosserie
amovible du wagon vers le vehlcule et respectlvement
de celui-ci vers le wagon. o

- Dans tous les cas, ‘1l est pOSSlble
d'intégrer au wagon et. au véhicule routler, un dlSpOSltlf
simple de manutention qul permet, s 11 s'agit d'un traflc
diffus, d'éviter tout eaulpement termlnal de transfert

(3 1l'exception d'un trongon de voie encastree gque l'on

trouve prathuementrdans toutes les;gares), en utilisant

le dispositif de guidage longitudinal ét le moyen de
traction prévus a cet effet sur- 1ed1t wagon et ledit
véhicule routier. ' o N ' 7

Concomitamment;,lfinvénﬁiépfbermet
d'accroitre le nombre etfla densité,géog#a@hique des
terminaux susceptibles d'&tre desserviS'parrle”rail pour
leur coordination avec la route, de diversifier et de
simplifief les;possibilités'de manoeuvre en terminal,
d'améliorer la souplesse- d'utillsation, de reduire la
durée d'lmmoblllsatlon tant du train que de la voie et .
par consequent du transfert rail-route, de diminuer 1la
longueur de voie encastrée nécessaire et ‘d'abaisser
encore le prix de revient d’'un wagon complétement équipé
ainsi que d'un équipement terminal pour- traflc,de masse.

Diversrautrés CaracfériStiques'et avantages
de 1°' 1nventlon ressortent a' allleurs de la descriptlon
détaillée qui suit. '
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Des formes de réalisation de l'objet de
l'inveﬁtion sont représentées, & titre d'exemples non
limitatifs, sur le dessin annexé.

Sur ce dessin :

La figure 1 est une élévation montrant
schématiquement une premiére forme de réalisation du
wagon selon l'invention,

Les figures 2 &8 4 sont des coupes transver-
sales schématiques prises, 3 plus grande échelle, respec-
tivement suivant les lignes II-II a IV-IV de la figure 1.

La figure 5 est une élé&vation illustrant
une deuxidme forme de réalisation du wagon selon 1l'in-

vention.

La figure 6 est une vue partielle analogue
& la figure 5, faisant ressortir le chargement et le
déchargement d'un é&lément du wagon 1isolé.

Suivant la premiére forme de réalisation
illustrée par les fiqures 1 3 4, le wagon comprend un
premier bogie extr@&me 1 dont la crapaudine centrale
supporte la traverse-pivot 2 d'un élément de chéassis
court 3 présentant des brancards 4. Le wagon comprend un
deuxiéme bogie extréme 5 dont la crapaudine centrale
supporte une traverse-pivot 6 appartenant & un élément
de chéissis long 7 dont les brancards 8, réunis entre eux
par des traverses 9 convenablement réparties, sont
alignés avec ceux 4 du chéssis court 3 ; la réunion
rigide de ces brancards est assuré&e au moyen d'organes
de liaison désassemblables 10 qui peuvent &tre de
n'importe quel type.

Ces organes de liaison désassemblables
10 sont de préférence constitués, ainsi gue cela ressort
de l'exemple schématisé sur la figqure 5 pour la deuxiéme
forme de réalisation, par au moins :

- un crochet inférieur 11 solidaire de
1'élément de chissis court 3, ouvert vers le haut et

coopérant avec une dent conjuguée 12 faisan® saillie
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dans sa direction de 1'élément de chéssis long 7,

- un crochet supérieur 13 solidaire de
1'élément de chissis long 7, ouvert vers le bas et
coopérant avec une dent conjuguée 14 faisant saillie
dans sa direction de 1'élément de chassis court 3,

- et un organe de verrouillage reliant
entre elles les plagques extrémes de séparation715 et 16
des éléments de chdssis 3 et 7 lorsque les crochets 11,
13 et les dents 12, 14 dont elles sont solidaires, sont
emboités les uns dans les autres par translation verticale
relative et maintiennent fortement pressées 1'une contre
l'autre les faces de contact pentues de ces plaques,
l'organe de verrouillage pouvant avantageusement &tre
une broche 17 cylindrique ou conique, traversant les
plaques 15, 16 et miseen relation fonctionnelle de
commande avec les dispositifs décrits ci-aprés et inter-
venant lors dé la séparation du wagon en deux parties.

Bien entendu, ces organes de liaison
désassemblables 10 peuvent procéder différemment pour
leur mise en place et leur retrait, par translation
transversale ou longitudinale, par pivotement ou par des
mouvements plus complexes par cames ... . ,

L'ossature formée de l'élément de chissis
court 3 et 1l'&lément de chissis long 7 résiste aux efforts
de tamponnement et de traction, mais il n'est pas néces-
saire qu'elle supporte la charge de la carrosserie amo-
vible 18, car celle-ci &tant autoportante péut reposer
sur les traverses-pivots 2 et 6 par ses patins ou longe-
rons 19,

' L'élément de chissis long 7 est &quipé,
prés de son extrémité libre dite de séparation, d'un

dispositif escamotable de soutien qui, dans 1l'exemple

représenté, est constitué par deux bé&quilles indépen-

dantes 20 dont les flts sont solidaires de ladite

structure et dont les tiges de piston sont solidaires
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de patins 21 pour un appui fixe au sol ou munies de
roulettes orientables et éventuellement automotrices 22.
Ces béguilles, lorsqu'elles prennent appui sur le sol,
soutiennent l'extrémité libre de séparation et maintien-
nent 1'é&lément de chdssis long 7 sensiblement horizontal;
elles forment en poursuivant leur course de part et
d'autre de cette position d'équilibre un moyen de levage
de faible amplitude, grice auquel les organes de liaison
10 peuvent étre désassemblés et, ensuite, ladite extrémité
libre de 1'élément de chéssis long 7 peut &tre amenée
légérement au-dessus de la plateforme du véhicule routier
pour y charger la carrosserie amovible 18 en provenance
du wagon ou légérement en-dessous pour que cet &lément

de chdssis long 7 puisse étre chargé avec une carrosserie
amovible en provenance d'un véhicule routier.

L'élément de chéssis long 7 est également
équipé d'un dispositif de guidage longitudinal pour le
transfert de la carrosserie amovible 18 entre cet &lément
et le dessus d'une semi-remorque 23 (Figure 6) et réci-
proquement. Ce dispositif de guidage peut étre de n'im-
porte quel type et, ainsi que cela ressort des Figures

3 et 4, il peut &tre constitué par des glissié&res longi-

tudinales 24 présentant des pentes latérales pour coopérer
avec les longerons 19 de la carrosserie amovible 18

ainsi que par au moins une paire de galets 25 portés,

par l'intermédiaire d'un arbre 26, par les brancards 8

de l1'élément de ché@ssis long 7. Ces galets, de préférence
moteurs pour la traction de 1la carrosserie amovible 18
sont situés légérement en dessous du niveau des traver-

ses-pivots 2 et 6. Dans ces conditions, lorsque les

.béquilles 52 sont escamotées et que 1'élément de chédssis

long 7 est verrouillé en bout de 1l'élément de chéssis
court 3 par les organes 10,la carrosserie amovible 18
repose uniquement sur les traverses-pivots 2 et 6 en
&tant écartées des galets 25 ; par contre, lorsque les

béquilles 20 sont actionnées pour soulever, en prenant
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appul par leurs patins 21 sur le sol, l'avant de
1'8l&ment de chédssis long 7, celui-ci commence d'abord
par se déverrouiller de 1'élément de chéssis court 3

et met ensuite les galets 25 en contact avec les longe-
rons 19 ; l'élément de chéssis long 7 poursuit sa montée
antérieure en entrainant la carrosserie amovible 18 et
s'arréte lorsque son niveau supérieur est légérementrplus
€levé que celui de la semi-remorque 23 (Figure 6).

' Pour opérer le transfert de la carrosserie
amovible sur la semi-remorque, il suffit de déplacer
1'élément roulant extréme court 1 & 4 le long de la voie
ferrée 27 (Figures 5 et 6) pour l'éloigner de 1l'élément
de chéssis long 7 et libérer ainsi une aire de manoeuvre,
La semi-remorque est alors amenée en marche arriére
contre l'extrémité libre de séparation de cet &lément
long 7 et sous lfavant de la carrosserie. Puis, ladite
carrosserie est déplacée le long du dispositif de guidage
précité et conduite sur 1la remorque'routiére, en utili~-
sant les galets motorisés 25 et/ou un cible de treuil,

la puissance étant fournie par le tracteur de la semi-
remorque. ' ' '

Un autre type de dispositif de guidage
longitudinal éeut comporter des glissié&res, non repré-
sentées, qui sont solidaires de 1'&lément de chissis 7
et sur lesquelles reposent et glissent avec un certain
graissage les patins ou skids 19 de la carrosserie amo-
vible. Ces glissidres peuvent &tre remplacées par des
chemins de roulement dont certains rouleaux au moins
peuvent &tre motorisés et freinés. De toute facgon,
guel que soit le type de guidage'longitudinal mis en
oeuvre, le dispositif présente des organes de centrage
latéral, tels que des taquets en pente, des rouleaux
d axes inclinés, des butées coniques tournantes etc..

La carrosserie amoVible 18 est maintenue
en place par des butées 28 et 29 se trouvant surl'é€lément de
chidssis court 3 et 1'élément de chissis long 7 respec-

tivement. Bien entendu, si les marchandises stockées
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dans cette carrosserie sont fragiles, les butées sont
remplacées par des amortisseurs appropriés autorisant
un déplacement longitudinal limité de ladite carrosserie.

Suivant la deuxiéme forme de réalisation
illustrée par les figures 5 et 6, le wagon comporte
deux éléments de chéssis 30 et 31 d'égales longueurs,
destinés 3 supporter de facon autonome respectivement
deux carrosseries amovibles identigues 32 et 33. Ces
deux éléments sont réunis rigidement entre eux, pour
résister notamment aux efforts de tamponnage et de
traction et pour supporter le chargement,par les organes
de liaison désassemblables 10 décrits précédemment. Ils
sont supportés, a leur autre extrémité, par des bogies
1 et 2 respectivement. Ils sont équipés desdispositifs 7
de guidage longitudinal 19, 24 et des butées (ou amortis-
seurs) d'arrét 28, 29 précités pour les carrosseries
32 et 33, ces moyens n'étant pas représentés. Ils sont
également équipés de dispositifs de soutien et de
levage 34 et 35 situés 3 proximité de leurs extrémités
de séparation.

Ces dispositifs 34 et 35 peuvent &tre de
n'importe quel type et notamment de celui 20 décrit pour
la précédente forme de réalisation. Cependant, un mode
d'exécution préférentiel est illustré par les figures 5,
6 ; ce mode d'exécution est décrit pour le dispositif
34 associé& a 1'élément de chassis 30, la description
restant valable pour le dispositif 35.

Un tel dispositif 34 comporte un cadre 36
présentant deux jambages 37 montés pivotants, & leur
extrémité supérieure, par rapport aux brancards de
1l'élément de chidssis 30 au moyen d'axes 38 situés au
plus prés des organes de liaison désassemblables 10 ;

d leur extrémité inférieure, les jambages 37 supportent
un essieu 39 muni de galets ferroviaires automoteurs 40.
Pour le relevage ou 1l'abaissement de ceux-ci par pivo-

tement du cadre 36 dans le sens de la fléche F ou dans
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le sens opposé - ce cadre coopére avec au m01ns un vérin
41 dont les parties coullssantes sont artlculees ‘autour
d‘axes 42 et 43 appartenant respectlvement 5 un gousset
dudit cadre et & une patte desdits brancards de l'&lément
de cha551s 30. L'axe 43 est 31tue, a- partlr des organes
10, en dlrectlon du bogle 1. ' ,

Par allleurs, des galets motorlses 44
destinés a supporter en permanence la carrosserle amovible
32 et da 1° entralner en translatlon h021zontale, sont
montés tournants autour des axes 38. o

La figure 6 illustre le déchargement de

1'8lément de chassis 30 (séparé de 1'élément de chdssis

'31) ainsi que le transfertrde la”carrosserie amovible

32 sur le plateau de la seml—remorque 23, tels qu'ils
sont décrits a propos de la premlere forme de reallsation.r"
L! 1nvent10n n,est pas,llm;teefaux formes '
de réalisation repr&sentées et décrites ehrdéfail dans
ce qui précéde,'carrdiverees'modifiCatiohsrpeﬁveﬁt v

étre apportées sahs sortir de son cadre.
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REVENDICATTIONS

l1.- Wagon de coordination technique rail-route des-
tiné au transport de carrosseries amovibles formant
superstructure de wagon pour le trahsport ferroviaire et
superstructure de véhicule routier pour le transvort
routier, caractérisé _

- en ce gque son infrastructure comporte un chdssis
travaillant susceptible de supporter le chargement ainsi
que les efforts de tamponnement et de traction, ce chéissis
étant scindé en au moins deux &léments qui sont reliés
entre-eux par des moyens de liaison désassemblables.

- en ce gue chague Eélément de chissis est porté,

d son extrémité dite de tamponnement, de facgon permanente
par un élément roulant et, 3 son extré&mité& opposée dite de
séparation, de facon temporaire lors du transfert du
chargement, par un dispositif escamotable de soutien
permettant de maintenir sensiblement horizontale sa sur-
face de chargement tant que dure le transfert pendant
lequel lesdits éléments sont écartés 1l'un de 1l'autre.

- et en ce que chaque élément de chdssis est équipé

de moyens de guidage longitudinal du chargement coopérant

avec un moyen de traction de celui-ci dans les deux sens,
tandis que le dispositif de soutien coopére avec un moyen
de levage de faible amplitude permettant notamment d'amener
l'extrémité de séparation de 1'élément de chissis considéré 1é&ad-
rement au-dessus ou en-dessous de l'extrémité contigiie de la
plateforme de chargement du vé&hicule routier pour trans-
férer une carrosserie amovible respectivement de 1l'élément
de chéssis de wagon vers la plateforme du véhicule routier
et de celle-ci vers 1l'élément de chéssis,

2.- Wagon selon la revendication 1, caractérisé en
ce gue les moyens de liaison des deux é&léments de chéssis
sont des crochets s'emboitant l'un dans l‘'autre par

translation verticale pour assurer le verrouillage, le
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moyen de levage duidiSpositifrde eoutien'eecemotable
de 1l'un desdits elements permettant également de desas-
sembler les crochets. N ,
3.- Wagon selon la revendlcatlon l, caractérlse
en ce que le dlSpOSltlf de soutlen de chacun des deux
€léments de chassis est &quipé de galets ferrov1a1res
prenant appui sur la voie ferrée et nermettant le depla—:
cement le long de celle-~ci de chacun desd;ts ‘&léments.
4 .~ Wagon selon la revendicatienrl, ceractérisé
en ce que le moyen de traction coopérant eyec'les moyens
de guidage longitudinel,du chargement de Chaque'élément
de chassis est constitué par des galeﬁs.moteurs diepeeé51
3 proximité derl'extrémité;derséperatien etrsusceptiblesJ
de recevoir leur &nergie motrice du véhieule'routier.7'
5.- Wagon selon la revendicatidn laxcaractérisé en
ce que les moyens de guldage longltudlnal du chargement
de chaque 8lément de chissis comportent des organes de
centrage latéral des carrosseries amovibles. ,
6.~ Wagon selon la revendleatlon l,'caracterlse en
ce que chaque &lément de chissis et le'carrosser;e amo-
vible correspondante'comportent des7mOYens de butée et
de Verroﬁillage'conjugués, permettant Ié positionnement
des superstructures: relatlvement aux 1nfrastructures '
et leur solldarlsatlon mutuelle. 7
7-ﬁhqx1selon la revendlcatlon 1, caragtérisé en ce
que le dispositif de soutlen de chacun: des deux €léments
du chéssis est;constitué par une'béquille articulée
autour d'un axe horlzontal peqxﬂﬁlmﬂalnmﬁmt a l'axe longi-—
tudinal du wagon et située 3 proximité de 1! extremlte de
.séparation, cette bequllle etant actionnée en nlvotement
‘par au moins un vérin prenant appui sur" l'element de

chdssis dans la dlrectlon de l'element roulant.
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