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&) Emmarchement 2 marches escamotables pour porte d'accés et de sortie d'un véhicule ferroviaire

de transport de voyageurs.

& Emmarchement & marches escamotables pour
porte de wagon de voyageurs, adaptable a des
quais & des niveaux différents. Il comprend :

A) une marche supérieure (6) mobile entre
une position rentrée et une position sortie horizontale
proche d'un niveau supérieure de quai (1) sous
I'effet d'un vérin (13) agissant sur des palonniers
(12, 40) entrainantdes chariots (10, 10A),

B) une marche inférieure (7) mobile a) entre
une position rentrée et une premiére position sortie
faisant contremarche, sous l'effet du méme vérin et
des mémes palonniers entrainant deux autres cha-
riots (11) et b) enire la premiére position sortie et
une position horizontale correspondant & un niveau
inférieur de quai (2, 3) sous I'effet'd'un second vérin
= (23) entraTnant sa rotation autour de paliers horizon-
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Emmarchement & marches escamotables pour porte d'accés et de sortie d'un véhicule ferroviaire de
" transport de voyageurs.

La présente invention concerne un emmarche-
ment & marches escamotables pour porte d'accés
et de sortie d'un véhicule ferroviaire de fransport
de voyageurs, & partir de ou vers des quais & au
moins deux niveaux différents, comprenant une
marche supérieure mobile sous I'sffet d'un premier
vérin entre une position rentrée 2 l'intérieur du
véhicule et une position sortie horizontale proche
d'un niveau supérieur de quai, et une marche infé-
rieure mobile entre une position rentrée 2 l'intérisur
du véhicule et une position sortie horizontale cor-
respondant & un niveau inférieurs de quai.

Il s'applique notamment a des véhicules ferro-
viaires destinés & circuler sur des réseaux, soit

nationaux, soit internationaux, dont les hauteurs.

normalisées de quai au-dessus de la voie sont
différentes.

La demanderesse a fabriqué pour les wagons
de la ligne & trés grande vitesse Paris-Lyon un
emmarchement comprenant une marche inférieure
fixe et une marche supérieure mobile autour d'un
axe horizontal entre une position rentrée 2 I'inté-
rieur du wagon et une position sortie horizontale,
sous l'effet d'un vérin agissant sur un polygone
articulé relié & un bras faisant un angle fixe avec la
surface de la marche mobile, 2 ['enconire de la
résistance d'un ressort, jusqu'au dépassement
d'une position de point mort au-dela de laquelle le
ressort tend & maintenir la marche soit en position
sortie, soit en position rentrée au repos.

Un tel emmarchement ne convient cependant
pas pour permetire la montée et la descente des
voyageurs 2 partir de, ou vers, des quais de hau-
teurs différentes au-dessus de la voie, dans des
conditions de confort suffisantes pour la grande
majorité du public, notamment pour les jeunes en-
fants ou les personnes Agées. En particulier, les
projets de train 2 trés grande vitesse pour le Nord
de la France, destinés & emprunter les réseaux
belges et anglais et le tunnel sous la Manche,
imposent de prévoir des emmarchements entiére-
ment escamotables, permettant au public de mon-
ter et de descendre facilement des voitures, avec
des quais de gare plus élevés par rapport & ceux
du réseau frangais de 210 mm pour le réseau
belge et de 365 mm pour le réseau anglais, I'écar-
tement entre le bord de la caisse du véhicule et le
bord du quai étant par ailleurs notablement moin-
dre pour le réseau anglais que pour les réseaux
frangais et belge.

La présente invention a donc pour but de pro-
curer un emmarchement 2 marches enti€rement
" escamotables permettant un accés facile des wa-
gons a la grande majorité du public dans des
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gares de niveaux de quai différents et a écarte-
ments entre profil des wagons et bord de quai
différents, une marche inférieure ne dépassant pas
'écartement latéral de la marche supérisure en
position sortie dans le cas de l'arrét dans les gares
présentant les quais les plus hauts, de fagon & ne
laisser subsister qu'un faible intervalle entre le bord
de la marche supérieure et ces quais, tout en
adaptant le profil du wagon a celui de tels quais. I
a encore pour but d'assurer une stabilité compléte
des marches dans leurs différentes positions, d'as-
surer la priorité de I'ouverture et de la fermeture de
'emmarchement par rapport a2 la porte, d'interdire
I'ouverture de la porte si 'emmarchement ne s'ou-
vre pas et le démarrage de la rame si 'emmarche-
ment reste en position ouverte, & la suite de pan-
nes du dispositif de commande, tout en permettant
alors une commande manuelle.

L'emmarchement selon l'invention est caracté-
risé en ce que :

A) le premier vérin d'entrainement de la
marche supérieure agit sur deux palonniers d'axe
vertical paralléles entraTnant deux premiers chariots
roulant sur des rails horizontaux jusqu'a des bu-
tées, a I'encontre de la résistance d'un ressort
d'axe horizontal lié d'une part & un point fixe,
d'autre part & un bras horizontal de I'un des palon-
niers, jusqu'a dépassement d'une position de point
mort, les exirémitds des bras correspondants des
deux palonniers étant solidarisées par une tige de
conjugaison, et

B) la marche inférieure est mobile,

a) entre la position rentrée & l'intérieur du
véhicule et une premiére position sortie faisant

-contre-marche pour la marche supérieure en posi-

tion sortie, sous I'effet du méme vérin agissant sur
les mémes palonniers entraTnant deux seconds
chariots roulant sur des rails horizontaux jusqu'a
des butées, & I'encontre- de la résistance d'un
ressort d'axe horizontal jusqu'a dépassement de sa
position de point mort, les exirémités des bras
correspondants des deux palonniers étant solidari-
sées par une tige de conjugaison ; et

b) entre la premiére position sortie et une
position horizontale correspondant & au moins un
niveau inférieur de quai, sous l'effet d'un second
vérin entratnant la rotation de cette marche infé-
rieure autour de paliers horizontaux solidaires des
seconds chariots et traversant {'extrémité inférieure
de cette marche, jusqu'a une position de butée
limitée par une bielle de retenus, a 'encontre de la
résistance d'un ressort d'axe dans un plan vertical
lié d'une part & un axe horizontal fixe, d'autre part
a un bras susceptible de pivoter autour d'un axe
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horizontal, et solidarisé par une bielle avec un point
de cette marche inférieure au-dessus de son palier
horizontal, jusqu'a dépassement d'une position de
point mort de ce dernier ressort.

Il répond en outre de préférence & au moins
'une des caractéristiques suivantes :

- la marche supérieure mobile est solidarisée avec
au moins une biellette entraTnant la rotation d'un
support de joint de porte entre une position de
fermeture et un position d'ouveriure.

- Il est muni de détecteurs de position interdisant le
départ de la rame en position non complétement
rentrée des marches.

- Le nez de la marche inférieure mobile est munie
de poignées permettant sa manoeuvre manuelle.

I est décrit ci-aprés, & fitre d'exemple et en
référence aux figures schématiques du dessin an-
nexé, un emmarchement 2 marches escamotables
convenant pour des wagons circulant sur des ré-
seaux a trois hauteurs de quai différentes, telles
que celles des quais des réseaux frangais, anglais
et belge, selon I'invention.

La figure 1 représente en coupe verticale
femmarchement en position renirée, porte fermée,
pendant la marche de la rame.

La figure 2 est un schéma fonctionnel en
plan du vérin de commande, des palonniers, de
deux des chariots qu'ils entratnent.

La figure 3 est une vue partieile également
en pian de ce méme Vvérin, de I'un des palonniers
et de I'un des chariots correspondants, avec le
ressort assurant la stabilité en position ouverte ou
fermée des marches.

La figure 4 représente en coupe verticale
'emmarchement en position d'accés a un quai du
niveau le plus élevé (par exemple quai du réseau
anglais), porte ouverte, la marche supérieure seule
étant accessible aux voyageurs et la marche infé-
rieure lui servant de conire-marche.

La figure 5 représente en coupe verticale
I'emmarchement en position d'accés a des quais
d'un niveau inférieur, la marche inférieure étant au
niveau d'un quai de hauteur intermédiaire (par
exemple quai du réseau belge) et & mi-hauteur
entre la marche supérieure et un quai de hauteur
encore inférieure (par exemple quai du réseau fran-
cais).

La figure 6 est une vue analogue 2 celle de
la figure 5, montrant le ressort assurant le maintien
de la marche inférieure en position, soit de contre-
marche, soit horizontale pour I'accés un quai de
niveau inférieur.

Dans la figure 1, comme dans les figures 4, 5
et 6, sont représentés trois niveaux de quai, 1 (par
exemple du réseau angiais), 2 (par exemple du
réseau belge) et 3 (par exemple du réseau fran-
cais) et le plancher 4 du véhicule en face de la
porte 5. La porte d'accés étant fermée, la marche
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supérieure 6 est rentrée 2 l'intérieur de la caisse et
la marche inférieure 7 prolonge vers le bas la porte
par sa surface inférieure.

A lintérieur et sous le plancher en face de la
porte est disposé le chéssis 8 comprenant quatre
arbres de guidage tels que 9 pour des chariots tels
que 10 et 11, ainsi que deux palonniers, dont seul
I'un 12 est visible. Le vérin pneumatique horizontal
13 est porté par un support 13A, et I'extrémité de
sa tige est reliée par un bras 14A 2 l'axe du
palonnier 12.

Ce palonnier entrafne le chariot 10 par ['inter-
médiaire d'un galet 15 glissant dans un guide 15A
et le chariot 11 par l'intermédiaire d'un galet 16
glissant dans un guide 16A.

La commande du vérin 13 entraTne une rotation
des palonniers 12, 40 (figure 2) dont les bras
munis des galets tels que 15, 15B glissent sur le
guide 15A, solidaire des chariots 9 et 10, leur
imprimant un mouvement de translation vers la
gauche de la figure. Les tiges de conjugaison telles
que 17 (figure 2), liée aux bras 14B du palonnier
12 et 41 du palonnier 40, assurent la synchronisa-
tion des mouvements des palonniers 12 et 40. Les
chariots sont amenés en butée sur les butoirs 18 et
18A, dont la position est réglable, aprés une course
d'environ 110 mm, et repoussent hors de la caisse
du véhicule les marches 6 et 7. La marche 6
entratne alors par l'intermédiaire de deux bieliettes,
dont seule I'une 20 est visible, la rotation du volet
21 support du joint de porte 22, qui dégage I'ou-
verture de la porte et libére la surface totale de la
marche 6, qui permet alors la descente sur le quai
1 ou la montée a partir de celui-ci. La marche 7,
repoussée comme la marche 6, mais dont le fond
reste parallele 2 la paroi du wagon, forme alors
contremarche, en supportant la butée 39 solidaire
de la marche 6 (figure 4).

Le maintien en positions rentrée ou sortie de la
marche supérieure 6 est assuré grdce au ressort
30 (figures 2-3). Celui-ci est fixé d'une part & un
point fixe 31 solidaire du chéssis 8 fixe, d'autre
part & un point 32 du bras 148 du palonnier 12.
Dans la’ position 30, il maintient la marche en
position rentrée. Aprés rotation du palonnier 12
amenant le galet 15 du chariot 10 dans la position
15C, il prend la position 30A, dépassant la position
de point mort par rapport 2 I'axe du palonnier 12,
et maintient la marche 6 en position sortie. Le
maintien en position renirée ou sortie de la marche
7 est assuré par le méme ressort, ou par un ressort
analogue au niveau des chariots inférieurs tels que
11.

Lorsque la rame doit s'arréter dans un gare
dont le quai est & un niveau inférieur 2 ou 3
(réseaux belge ou frangais), les marches 6 st 7
subissent en premier lieu la translation décrite ci-
dessus, puis la marche inférieure 7 est mise en

-
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position d'accés ou de sortie comme suit.

Le vérin pneumatique 23, relié d'une part au
point fixe 24 solidaire du chissis 8, d'autre part au
point 25 de la zone médiane de la marche 7, fait
pivoter cette derniere autour de paliers tels que 26,
cette rotation étant limitée par deux bielles telles
que 27 reliant le point 25 de la marche 2 un point
fixe 28 du chissis 8, de fagon que la surface
supérieure de la marche 7 devienne horizontale, au
niveau du quai 2. La marche 7 permet alors un
accés a niveau au quai 2 st sert de marche inter-
médiaire pour I'accés au quai 3 (figure 5).

La stabilité de la marche inférieure 7 en posi-
tion relevée ou horizontale est assurde grice au
ressort 33 (figure 6), fixé d'une part & I'axe fixe 34,
d'autre part 2 I'extrémité d'un bras 35, pivotant
autour d'un axe 36 et dont 'extrémité est reliée par
une bielle 37 & un point 38 solidaire de la marche
7. Dans la position 33, il maintient la marche en
position .relevés. Dans la position 33A, aprés dé-
passement de la position de point mort par rapport
3 I'axe 36, il la maintient en position horizontale.

La fermeture de ['emmarchement est obtenue
par les manosuvres inverses des précédentes,
sous l'effet de la manoeuvre des vérins 23 pour le
relevage de la marche inférieure 7, puis 13 pour le
retour des marches 6 et 7 & l'intérieur de la caisse
du véhicule. En position de circulation de la rame,
la marche inférieure 7 est appuyée sur les butées
39 solidaire de la marche supérieure 6 et 40 soli-
daire du chéssis 8.

Afin de permettre la manoeuvre de la marche 7
en cas de panne d'air comprimé, un certain espace
est maintenu entre la face inférieure de la marche
supérieure 6 et le nez de la marche inférieure 7 en
position rentrée, grice & des cales 39, 40. Le nez
de cette marche est muni de deux poignées de
commande manuelle, non représentées. La marche
6 est également munie des poignées de comman-
de manuelles.

Pour éviter tout risque d'accident en cas de
non-fonctionnement du retour de 'emmarchement
en position fermée, compte tenu des différences
de gabarit des tunnels des différents réseaux, I'em-
marchement est muni de capteurs de position n'au-
torisant le démarrage de la rame qu'en position
rentrée. Par conire, un blocage de 'emmarchement
n'interdit pas I'ouveriure manuelle de la porte.

" Revendications

1/ Emmarchement & marches escamotables (6,
7) pour porte (5) d'accés et de sortie d'un véhicule
ferroviaire de transport de voyageurs, & partir de
ou vers des quais (1, 2, 3) 2 au moins deux
niveaux différents, comprenant une marche supé-
rieure (6) mobile sous I'effet d'un premier vérin (13)
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entre une position rentrée a l'intérieur du véhicule
et une position sortie horizontale proche d'un ni-
veau supérieur du guai (1), et une marche inférieu-
re (7) mobile entre une position renirée & I'intérieur
du véhicule et une position sortie horizontale cor-
respondant & un niveau inférieure de quai (2, 3),
caractérisé en ce que

A) le premier vérin (13) d'entrainementde la
marche supérieure agit sur deux palonniers d'axe
vertical paraliéles (12, 40) entraTnant deux premiers
chariots (10, 10A) roulant sur des rails horizontaux
jusqu'a des butées (18, 18A), & I'encontre de la
résistance d'un ressort d'axe horizontal (30) lié
d'une part & .un point fixe (31), d'autre part & un
bras horizontal (14B) de I'un des palonniers, jus-
qu'a dépassement d'une position de point mort, les
extrémités des bras correspondants (148, 41) des
deux palonniers étant solidarisées par une tige de
conjugaison (17), et

B) la marche inférieure (7) est mobile,
a) entre la position rentrée a ['intérieur du véhicule
et une premiére position sortie faisant contre-mar-
che pour la marche supérieure (6) en position
sortie, sous l'effet du méme vérin agissant sur les
mémes palonniers entraTnant deux seconds cha-
riots (11) roulant sur des rails horizontaux jusqu'a
des butées (19), & I'encontre de la résistance d'un
ressort d'axe horizontal jusqu'a dépassement de sa
position de point mort, les extrémités des bras
correspondants des deux palonniers étant solidari-
sées par une tige de conjugaison ; et
b) entre la premiére position sortie et une position
horizontale correspondant & au moins un niveau
inférieur de quai (2, 3), sous l'effet d'un second
vérin (23) entraTnant la rotation de ceite marche
inférieure autour de paliers horizontaux (28) solidai-
res des seconds chariots (11) et traversant I'extré-
mité inférieure de cette marche, jusqu'a une posi-
tion de butée limitée par une bielle de retenue (27),
4 l'encontre de la résistance d'un ressort d'axe
dans un plan vertical (33) lié d'une part & un axe
horizontal fixe (34), d'autre part 2 un bras (35)
susceptible de pivoter autour d'un axe horizontal
(36), et solidarisé par une bislle (37) avec un point
(38) de cette marche inférieure au-dessus de son
palier horizontal, jusqu'a dépassement d'une posi-
tion de point mort de ce dernier ressort.

2/ Emmarchement selon la revendication 1,
caractérisé en ce que la marche supérieure mobile
est solidarisée avec au moins une biellette (20)
entratnant la rotation d'un support (21) de joint de
porte (22) enire une position de fermeture et une
position d'ouverture.

3/ Emmarchement seion les revendications 1
ou 2, caractérisé en ce qu'il est muni de détecteurs
de position interdisant le départ de la rame en
position non complétement rentrée des marches.

4/ Emmarchement selon 'une des revendica-

-
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tions 1 & 3, caractérisé en ce que le nez de la
marche inférieure mobile est muni de poignées
permettant sa manoeuvre manuelle.
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