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@ Dispositif d'intercirculation entre deux modules de rame ferroviaire.

@ L'invention concerne un dispositif d'intercirculation
entre deux modules de rame ferroviaire comportant un
élément de carrosserie intermédiaire (1) ayant la forme
générale d'un anneau et reliant deux extrémités de caisses
(2, 3).

Selon l'invention, I'élément de carrosserie intermédiaire
(1) est lié aux deux extrémités de caisses (2, 3) qu'il relie, de
maniére a4 &tre maintenu en position radiale; cet élément
intermédiaire (1) est positionné sur chacune des extrémités
de caisses (2, 3} au moyen de joints pneumatiques déforma-
bles {4, 5).

Application en particulier aux rames de métropolitains a
caisses courtes et a essieux radiaux.
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"Dispositif d'intercirculation entre deux modules de rame ferro-
viaire”.

L'invention concerne un dispositif d'intercirculation
entre deux modules de rame ferroviaire qui comporte un élément
de carrosserie ayant la forme générale d'un anneau qui est en recouvrement
avec les extrémités desdits modules. L'invention s'applique en par-
ticulier aux rames ferroviaires & caisses courtes telles que
des rames de métro légerou tramway.

En particulier dans les rames a caisses courtes, il
est impératif que les zones d'intercirculation puissent &tre uti-
lisées exactement comme une autre partie de la rame par les voya-
geurs pendant le parcours de maniére & obtenir pratiquement un
espace continu d'un bout & l'autre de la rame. En effet, les
intercirculations étant nombreuses,;il n'est pas possible de perdre
cette place. Pour que les voyageurs puissent se tenir dans-les
espaces d'intercirculation, il faut que les mouvements relatifs
de 1'élément de carrosserie intermédiair par rapport aux deux
caisses qu'il joint, soient le plus réduits possible. Par ail-
leurs dans une rame & caissescourtes le nombre des dispositifs

d' intercircilationétant plus élevés, il est primordial que ces

dispositifs d'intercirculation présentent une structure & la fois
simple et surtout peu coliteuse.

La présente invention a pour objet un dispositif
d'intercirculation du type décrit ci-dessus qui permet d'obtenir
une surface utile continue entre deux modules de la rame, les
mouvements relatifs étant réduits, et dont la structure est simple,
ce qui entraine un prix de revient faible.

Le dispositif d'intercirculation selon l'invention est
notamment remarquable en ce que l'élément de carrosserie inter-
médiaire est 1ié aux deux caisses qu'il relie de maniere a étre
maintenu en position radiale et, que cet. ¢leément de carrosserie inter-
médiaire est positionné a chacune de ses extrémités sur les bouts
de caisses au moyen d'au moins un joint pneumatique déformable.

Du fait que 1'élément de carrosserie intermédiaire est
maintenu en position radiale, les déplacements relatifs par rapport
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aux caisses gu'il relie sont parfaitement répartis des deux cbtés
de la rame ce qui réduit de moitié les dépiacements relatifs par
rapport au cas olu cet élément de carrosserie intermédiaire se
déplace de maniére totalement asymétrique par rapport aux cais-
sés qu'il relie. Par ailleurs, l'utilisation de joints pneumati-
ques déformables, interposés entre 1'élément de carrosserie in-
termédiaire et les extrémités de caisses, permet d'absorber tous
les débattements de 1'élément intermédiaire par rapport aux cais-

ses, quelle que soit leur direction. On obtient en quelque sorte un

anneau flottant par rapport aux deux caisses voisines. Selon un

mode de réalisation de 1'invention, le maintien en position ra-
diale de 1'élément de carrosserie intermédiaire est obtenu-au moyen de
trois jeux de biellettes, un jeu de biellettes supérieur articulé en un point
situé sur 1'axe de symétrie de 1'élément de carrosserie intermédiaire et deux
jeux de bieliettes dinférieurs articulés respectivement
sur deux- points symétriques par rapport au plan longitudinal de
1'élément de carrosserie intermédiaire.

Selon un ahtre mode de réalisation, dans le cas ol la
rame ferroviaire est du type a essieux -radiaux disposés entre deux

caisses voisines et supportant la moitié du poids de chacune des

deux caisses, lesdits jeux de biellettes inférieurs sont remplacés
par deux guides solidaires dudit essieu, ce qui maintient 1'élément
intermédiaire en position radiale.

Selon un mode de réalisation particulieérement avanta-
geux, le joint pneumatique déformable constitue un anneau qui en-
toure entiérement 1'élément de carrosserie intermédiaire. Cette
disposition permet de réaliser une étanchéité aux bruits et & la
poussiére du dispositif d'intercirculation.

D'autre caractéristiques et avantages de 1l'invention
ressortiront de la description qui suit, rédigée en se référant aux

dessins ci-annexés sur lesquels :

- la Fig. 1 est un diagramme expliquant le positionnement

radial des éléments de carrosserie intermédiaires.

- la Fig. 2 est une vue en plan montrant les déplacements

relatifs de 1'élément de carrosserie intermédiaire par
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rapport aux caisses qu'il rejoint.
- la Fig. 3 est une vue en coupe longitudinale d'un
mode de réalisation de l1l'invention.

- la Fig. 4 -'est une vue de dessus simplifiée corres-
pondant a la Figure 3.

- la Fig. 5 est une vue de détail en coupe longitu-
dinale illustrant le guidage de 1'élément de carrosserie
intermédiaire dans le cas d'un essieu radial.

- la Fig. 6 est une vue de dessus montrant 1l'aménage
ment d'un dispositif d'intercirculation conforme a 1l'invention.

- les Fig. 7 & 9 sont des coupes longitudinales con-
cernant la disposition du joint pneumatique déformable, et

- la Fig. 10 est une vue correspondant & la figure 7
d'une variante de réalisation du joint pneumatique déformable.

La figure 1 montre une portion de rame ferroviaire
oli 1'on a seulement représenté les éléments de carrosserie in-
termédiaires 1. Le fait que 1'élément intermédiaire 1 soit main-
tenu radial, signifie qu'il peut se déplacer le long des axes
transversaux des x et des y mais qu'il reste fixe le long de
l'axe des z. Ceci peut &tre réalisé au moyen de trois liaisons
a2 biellettes qui seront décrites par la suite, a savoir une liai-
son & biellette articulée en un point A disposé dans le plan de
symétrie longitudinal de 1l'élément intermédiaire 1-et deux liaisons a
biellette articulées sur deux points B et C qui sont disposés symé-
triguement par rapport a ce plan. Ces liaisons par biellettes
s'effectuent avec les deux éléments de caisses reliés par 1'élé-
ment intermédiaire 1 et pour chaque point d'articulation, les
articulations par biellettes avec l'une et l'autre des deux cais-
ses sont symétriques. Comme on peut le voir sur cette figure 1,
la liaison centrale est diposée dans la partie supérieure de
1'élément intermédiaire 1 et les liaisons latérales symétriques
sont disposées dans la partie inférieure de 1l'élément intermé-
diaire 1.

La Figure 2 illustre la maniére dont s'effectuent les
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mouvements relatifs de 1'élément intermédiaire 1 par rapport

aux extrémités des caisses voisines 2 et 3. On s'apercoit que
les déplacements relatifs de 1'élément intermédiaire par rap-
port aux caisses sont évidemment opposés de part et d'autre de

la rame, mais égaux en valeur absolue, ce qui veut dire que le
déplacement en rapprochément ou en écartement dans une courbe est
le méme en valeur absolue du cbté intérieur et du cbté extérieunr
de la courbe. Par conséquent, ce déplacement est égal a la moi-
tié du déplacement maximal qui pourrait se produire si 1'élément
intermédiaire n'était pas maintenu radial.

Selon une autre caractéristique de 1l'invention, les
mouvements relatifs des caisses par rapport a 1'élément de car-

rosserie intermédiaire sont absorbés au moyen d'au moins un joint
pneumatique déformable interposé entre 1'élément intermédiaire
d'une part, et chacune des caisses voisines 2 et 3; en d'autres
termes les joints pneumatiques déformables précités sont disposés
symétriquement par rapport au plan médian transversal de 1'élé-
ment intermédiaire. Ces joints pneumatiques déformables doivent
étre disposés de maniére a absorber les mouvements relatifs dans
toutes les directions, .c'est-a-dire gqu'il faut gu'il en existe sur la
partie inférieure de 1'élément intermédiaire 1 sur ses cbtés, et sur
sa . partie supérieure.

Il est particulieérement avantageux de ne disposer qu'un
seul joint sensiblement annulaire qui entoure compléetement 1'élé-
ment intermédiaire 1. On voit sur les figures 3 et 4, un tel
joint 4,5 respectivement. =

Dans le mode de réalisation des figures 3 et 4, on
utilise trois jeux de biellettes pour réaliser le maintient de 1'é-
lément intermédiaire 1 en position radiale, a savoir trois jeux de
biellettes disposés aux points supérieur A et inférieurs B et C. On
voit en particulier sur la fig. 4 deux biellettes 7 et 8 qui sont
reliées d'une part a l'une des caisses 2 ou 3, et d'autre part, a
l'une des extrémités d'une troisiéme biellette 20 qui est articulée
autour du point A qui est central par rapport a 1l'élément intermé-

diaire. Au point inférieur B et C on retrouve des jeux de biellettes
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semblables tel que celui qui est représenté sur la fig. 3 et qui
comporte deux biellettes extrémes 21 et 22, reliées entre elles
par une troisiéme biellette intermédiaire 23 articulée autour du
point B.

Il en résulte que 1'élément intermédiaire 1 est maintenu
en position radiale, c'est-a-dire dans le plan bisecteur des deux
caisses (2,3).

Dans le mode de réalisation de la fig.5, il s'agit d'une
rame ferroviaire a essiemradiaw 6, chagque essieu radial 6 étant
disposé exactement au milieu entre les deux caisses 2 et 3 et sup-
portant une moitié de chacune des caisses 2 et 3.

Avantageusement, dans ce cas, lesdits jeux de biellettes
inférieurs sont remplacés par deux guides solidaires dudit essieu
radial, ce gqui maintient 1'élément intermédiaire 1 en position ra-
diale selon la direction longitudinale de l'axe des z.

La figure 5 représente les liaisons latérales par biel-
lettes qui maintiennent l'essieu 6 en position radiale par rapport
aux caisses 2 et 3. Il s'agit de liaison symétriques par rapport
a l'axe longitudinal et qui comporte chacune deux biellettes 9 et 11
articulées d'une part sur l'une des caisses 2 et 3 et d'autres part
sur une biellettes intermédiaires 10 qui est elle-méme articulée
autour du point D solidaire de l'essieu 6.

On voit également sur la fig. 5 un des dispositifs de
guidage qui remplace les jeux de biellettes inférieurs et qui sont
également disposés aux points B et C de la partie inférieure de
1'élément intermédiaire 1. Ce dernier comporte a sa partie infé-
rieure une nervure transversale 24 et chaque dispositif de guidage

comporte essentiellement deux but@es 25 et 26 qui sont disposées de part et
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d'autre de la nervure transversale 24 et gui sont portées par des
supports 27 et 28 solidaires de l'essieu 6, On voit que ces dis-
positifs de guidage permettent le déplacement de 1'élément inter-
médiaire 1 suivant la directiondes x et desymais s'oppose au dé-

placement de cet élément intermédiaire 1 selon l'axe des z (voir

[9]]

figure 1).

Les figures 7 & 9 illustrent unmode de réalisation dujoint
pneumatique déformable 4 ou 5.

La figure 7 représente les différents éléments dans leur

10 position sans déplacement relatif.

La figure 8 représente la déformation de la partie 1} -
térale du joint 4 qui est disposée du cb6té de la rame intérieur 2
la courbe, et la figure 9 est une vue éguivalente du cbté extérieur
de la rame par rapport a la courbe.

15 On voit que le joint pneumatique 4 se déforme et se
déplace entre 1'élément intermédiaire 1 et la caisse 2 ou 3 lors de
leur mouvement relatif.

Avantageusement on prévoit des butées 12,13 respective-
ment, aux extrémités des deux parties 1 et 3, de maniére a limiter

20 les déplacements et éviter des déformations excessives du joint 4.

Avantageusement, pour assurer un déplacement sans glis-
sement du joint, par rapport auw facesde 1'élément intermédiaire et
de la caisse, glissement qui risquerait de se produire dans le cas
de joint lisse, le joint 4 est muni de cannelures extérieures qui

: engrénent avec des faces cannelées disposées en regard de la caisse
et de 1'élément intermédiaire 1.

La figure 10 représente en coupe une variante de réa-
lisation du joint élastique déformable, pour assurer 1l'absence de
glissement du joint par rapport aux deux éléments entre lesquels il

30 est placé, le joint 14 représenté sur la figure 10 est lisse et il
comporte deux lignes d'accrochage opbosées 15 et 16 qui réalisent
la fixation sur la caisse 3 et 1'élément intermédiaire 1. Les dé-
placements relatifs de ces deux éléments sont également permis par
la déformation du joint 14.

35 A titre d'exemple, le joint représenté sur les figures

4
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7 4 10 constitue a 1'état libre une sorte de grande chambre
3 air; les butées 12 et 13 sont réalisées en un matériau syn-
thétique présentant une bonne résistance a l'usure tel que par

exemple un matériau alvéolaire fermé (mousse).

La pression de agonflage des joints peut étre relativement
faible compte-tenu de 1'importance de la surface portante; cette
pression peut, par exemple, &tre de 0,3 a 0,5 bars.

Dans des conditions extrémes, c'est-a-dire dans des
courbes de 30 métres et dans ses parties horizontales, consti-
tuées par la toiture et la plancher, le joint est soumis a une
forte torsion égale & environ 13° par décimétre de longueur, ce
gu'il peut aisément supporter.

Dans le cas d'un dévers de 0,6 %, le déplacement la-
téral de 1l'anneau par rapport a la caisse au niveau de la toi-
ture est au maximum de 30 mm; un tel déplacement peut étre ab-

sorbé par une déformation de ses parois.

On voit que 1'invention permet de réaliser un disposi-
tif d'intercirculation de structure particuliérement simple et
par conséquent, bon marché; les déplacements relatifs de 1'é1é-
ment intermédiaire par rapport aux extrémités de caisses sont
réduits, et trés bien absorbés par le joint pneumatique.

Dans le cas ou ce dernier est continu et entoure com-
plétement 1'élément intermédiaire, il réalise également une at-
ténuation du bruit de roulement, et 1'étanchéité au bruit et a
la poussiére entre 1'élément intermédiaire 1 et les extrémités
de caisse 2 et 3.

Les butées 12 et 13 servent d'une part, a limiter les
déformation du joint pneumatique et d'autre part, a absorber des
surcharges éventuelles.

Comme représenté a la figure 6, 1" invention permet de
réaliser une zone d'intercirculation qui est utilisable sans
danger par les voyageurs pendant que la rame se déplace. Avan-
tageusement, des strapontins 17 sont disposés dans 1'élément de
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carrosserie intermédiaire 1 de part et d'autre de l'axe trans-
versal médian de ce dernier de maniére a masquer les zones de
déplacement maximal. De cette maniére, on évite gue les voya-

geurs puissent se tenir aux endroits ol les déplacements relatifs sont

les plus importants.

L'invention permet de réaliser une rame ferroviaire
gui présente une grande continuité de ses lignes sur toute sa
longueur, seul un léger accroissement de l'épaisseur des parois
signalant le passage d'un module a l'autre; les voyageurs ne
font plus de distinction entre les zones d'intercirculation et
le reste de la surface de la rame.

La description ci-dessus n'a été fournie qu'a titre
d'exemples illustratifs et nullement limitatifs. Il est évident
gue l'on peut y apporter des modifications ou variantes sans
pour autant sortir du cadre de la présente invention. En par-
ticulier, 1'invention s'applique, bien évidemment au cas ou les
extrémités de caisse 2 et 3 et 1'élément intermédiaire 1 sont
disposés de maniére inverse, c'est-a-dire au cas ol c'est 1'é-
lément intermédiaire 1 qui est disposé a l'extérieur des extré-

mités de caisses 2 et 3.
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1. Dispositif d'intercirculation entre deux modules
de rame ferroviaire comportant un élément de carrosserie inter-
médaire (1) présentant la forme générale d'un anneau et en recou-
vrement avec les extr&mités desdits modules, ledit élé&ment de
carrosserie intermé&édiaire (1) &tant positionné a chacune de ces
extrémités sur les bouts des caisses (2,3) des deux modules au
moyen d'é€léments déformables (4,5,14) caractérisé en ce que
1'élément de carrosserie intermé&diaire est 1ié aux deux caisses
(2,3) gqu'il relie de maniére & &tre maintenu en position radiale
et en ce que lesdits éléments déformables (4, 5, 14) sont
constitués par des joints pneumatiques.

2. Dispositif d'intercirculation selon la revendica-
tion 1, caractérisé& en ce gue 1'élément de carrosserie intermé-
diaire (1) est maintenu en position radiale au moyen de trois
jeux de biellettes; d'une part un jeu de biellettes (7,8,20)
disposé & la partie supérieure dudit &€lément intermédiaire (1)
et articulé autour d'un point (A) situé dans le plan longitu-
dinal médian dudit &lé&ment intermé&diaire (1) et d'autre part,
deux jeux de biellettes (9,10,11) disposés dans la partie infé-
rieure de 1'élément intermédiaire (1) et articulés autour de
deux points (B,C) situés symétriquement par rapport audit plan
longitudinal médian de 1'élément intermé&diaire (1).

3. Dispositif d'intercirculation selon la revendica-
tion 1, mont& sur une rame comportant des essieux radiaux (6)
disposés entre deux caisses voisines (2,3), caractérisé en ce
que ledit €lément intermédiaire (1) est guidé en sa partie infé-
rieure en position radiale par l'essieu (6) et en ce gue l'on
prévoit un seul jeu de biellette (7,8,20) disposé& dans la partie
supérieure dudit &lément intermédiaire (1) et articulé autour
d'un point A situé dans le planlongitudinal médian dudit &lé&ment
intermé&diaire (1).

4. Dispositif d'intercirculation selon l'une quelcon-
que des revendications 1 & 3, caractérisé en ce qu'il comporte

un joint pneumatique dé&formable (4,5) continu entourant compléte-
ment 1'@lément intermé&diaire (1).
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5. Dispositif d'intercirculation selon l'une des
revendications de 1 38 4, caractérisé en ce que le joint pneu-
matique déformable (4,5) présente des cannelures radiales sur
sa face extérieure qui engrénent avec des faces cannelées en
regard de la caisse (2,3) et de 1'&lé&ment intermé&diaire (1).

6. Dispositif selon l'une quelconque des revendi-
cations de 1 & 4, caractérisé& en ce que le joint pneumatique
déformable présente une surface extérieure lisse.

7. Dispositif selon la revendication 6, caractéri-
sé en ce que le joint pneumatique déformable (14) comporte des
lignes de fixation (15,16) qui sont opposées l'une & l'autre
et qui sont fixées respectivement sur 1'é&lé&ment intermédiaire
(1) et une des caisses (2,3).

8. Dispositif selon 1l'une quelconque des revendica-
tions 1 & 7, carctérisé en ce qu'il comporte des butées (12,13)
disposées respectivement sur 1'é&lément intermé&diaire (1) et sur
1'une des caisses (2,3) de maniére 3 limiter les dé&formations
du joint pneumatique et 3 le protéger en cas de surcharge.

9. Dispositif selon 1'une quelconque des revendica-
tions 1 & 8, caractérisé en ce que des strapontins sont dispo-
sés au dessus des zones de transition du plancher de 1'&lément

intermédiaire (1) et des extrémités de caisses (2,3).
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