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(57)  Systéme de détection (1) de présence d'un vé-
hicule ferroviaire, comprenant un boitier (2), un palpeur
(3.1, 3.2) a I'extérieur du boitier, au moins une tige (4.1,
4.2) qui porte le palpeur et qui est montée dans le boitier
pour pivoter autour d’'un axe longitudinal (Y.1, Y.2) entre
une position haute et une position basse du palpeur, un
organe (10.1, 10.2 ; 20.1) de ralentissement de la tige
en rotation de la position basse vers la position haute du
palpeur, et un organe (5.1, 5.2) de rappel de la tige en
position haute du capteur. L'organe de ralentissement
comprend un arbre (10.11, 10.21 ; 9.1) lié en rotation a
la tige et un organe de freinage (10.12, 10.13, 10.22,
10.23 ; 20.11, 20.12) agencé pour coopérer par friction
magnétique avec une partie solidaire de I'arbre et freiner
celui-ci.
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Description

[0001] L’invention concerne le domaine des systémes
de détection du trafic ferroviaire.

ARRIERE PLAN DE L’'INVENTION

[0002] Dans le cadre de la gestion et de la sécurité du
trafic ferroviaire, il est connu de disposer des systemes
de détection qui permettent de détecter, en un point don-
né, le passage d’un train ou de tout autre véhicule ferro-
viaire.

[0003] Les systemes de détection sont généralement
positionnés au voisinage d’un rail d’'une voie ferrée et
comportent classiquement au moins un palpeur permet-
tantd’activer un contact électrique. Ainsi, lors du passage
d’un train, chaque roue du train fait passer le palpeur
d’'une position haute vers une position basse et active
temporairement le contact électrique constituant ainsi un
signal de détection d’un train. Plus précisément, chaque
roue comprenant une bande de roulement ayant un bord
en saillie duquel s’étend un bourrelet, c’est le bourrelet
de chaque roue qui vient appuyer sur les palpeurs.
[0004] Chaque palpeur est porté par une tige horizon-
tale mobile en rotation autour de son axe entre une pre-
miére position angulaire correspondant a la position hau-
te du palpeur et une deuxiéme position angulaire corres-
pondant a la position basse du palpeur de telle maniere
qu’un appui sur le palpeur provoque une rotation de la
tige de sa premiere position angulaire vers sa deuxiéme
position angulaire. Deux bras diamétralement opposés
sont liés a la tige : un sur lequel est en appui un organe
de rappel de la tige vers sa premiére position angulaire
etun surlequel est en appuila tige d’un vérin hydraulique
d’amortissement s’étendant perpendiculairement a la ti-
ge pour ralentir ou retarder le retour de la tige vers sa
premiére position.

[0005] Cependant, sachant que de tels systemes de
détection sont disposés en des endroits isolés le long
des voies ferrées, il est peu aisé de vérifier en temps réel
leur état de fonctionnement et/ou d’usure. Il est donc no-
tammentimpossible de savoir si un tel systeme nécessite
ou non une opération de maintenance.

OBJET DE L'INVENTION

[0006] Un butde l'invention est donc de proposer une
solution permettant d’améliorer la fiabilité des systemes
de détection du trafic ferroviaire.

RESUME DE L’INVENTION

[0007] On s’estapergu que I'une des raisons pour les-
quelles la fiabilité de ces systéemes de détection pouvait
étre remise en cause réside dans le vérin d’amortisse-
ment soumis a une usure et dont les caractéristiques
d’amortissement sont modifiées par les conditions envi-
ronnementales et plus particulierement la température.
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[0008] On propose, selon I'invention, un systéme de
détection de présence d’un véhicule ferroviaire, compre-
nant un boitier, un palpeur a I'extérieur du boitier, au
moins une tige qui porte le palpeur et qui est montée
dans le boitier pour pivoter entre une position haute et
une position basse du palpeur, un organe de ralentisse-
ment de la tige en rotation de la position basse vers la
position haute du palpeur, un organe de rappel de la tige
en position haute du capteur. L'organe de ralentissement
comprend un arbre lié en rotation a la tige et mobile en
rotation par rapport a un organe de freinage agencé pour
coopérer par friction magnétique avec une partie liée en
rotation a I'arbre pour freiner celui-ci.

[0009] Parfriction magnétique, on entend tout freinage
obtenu en utilisant le flux magnétique produit par au
moins un aimant permanent et/ou au moins un élec-
troaimant. La friction magnétique étant une friction sans
contact, le ralentissement du mouvement de la tige est
alors assuré en limitant les risques d’une usure préma-
turée.

[0010] De préférence, I'arbre s’étend perpendiculaire-
ment a la tige et est relié a celle-ci par un renvoi d’angle.
[0011] Le dispositif de détection a alors un agence-
ment de ses différents éléments qui est proche de ceux
de l'artantérieur, avec I'arbre et'organe de freinage sen-
siblement dans la méme position que le vérin d’amortis-
sement des dispositifs antérieurs. |l est alors possible
d’avoir des boitiers de forme et d’encombrement analo-
gues, et de conserver les mémes chéassis de fixation des
dispositifs sur les traverses des voies ferrées de sorte
que les habitudes des opérateurs chargé de I'installation
des dispositifs ne sont pas modifiées.

[0012] D’autres caractéristiques et avantages de l'in-
vention ressortiront a la lecture de la description qui suit
de modes de réalisation particuliers non limitatifs de I'in-
vention.

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

[0013] La description de l'invention fait référence aux
dessins annexés, parmi lesquels :

[Fig. 1] la figure 1 représente une vue de dessus du
systeme de détection selon l'invention ;

[Fig. 2] la figure 2 représente une vue de cbté du
systeme de détection illustré a la figure 1 et son po-
sitionnement par rapport a un rail d’'une voie ferrée ;

[Fig. 3] la figure 3 représente en perspective I'archi-
tecture mécanique interne du systeme de détection
illustré a la figure 1, vue de dessus une fois retiré le
couvercle du boitier ;

[Fig. 4] la figure 4 est une vue schématique de I'ar-
chitecture mécanique interne du systéme de détec-
tion, en coupe selon le plan IV de la figure 3, selon
un premier mode de réalisation de I'invention ;
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[Fig. 5]lafigure 5 estune vue partielle en perspective
et en transparence de l'architecture mécanique in-
terne du systéeme de détection selon un deuxiéme
mode de réalisation de I'organe d’amortissement ;

[Fig. 6] la figure 6 est une vue agrandie en perspec-
tive de cet organe d’amortissement ;

[Fig. 7]la figure 7 est une vue en perspective du rotor
et du stator de cet organe d’amortissement pour une
premiere position extréme de I'’écran magnétique ;

[Fig. 8] la figure 8 est une vue en perspective du rotor
et du stator de cet organe d’amortissement pour une
position intermédiaire de I'’écran magnétique ;

[Fig. 9] la figure 9 est une vue en perspective du rotor
et du stator de cet organe d’amortissement pour une
deuxiéme position extréme de I'écran magnétique.

DESCRIPTION DETAILLEE DE L’'INVENTION

[0014] Enréférence alafigure 1, le systeme de détec-
tion 1 selon l'invention comporte un boitier 2 ainsi qu’un
premier palpeur 3.1 et un deuxiéme palpeur 3.2 s’éten-
dant a I'extérieur du boitier 2. Le premier palpeur 3.1 et
le deuxieme palpeur 3.2 sont globalement conformés en
un barreau de section circulaire qui est coudé pour com-
prendre un premier trongon et un deuxiéme trongon sen-
siblement perpendiculaire I'un a l'autre.

[0015] La figure 2 permet de visualiser le positionne-
ment du systéme de détection 1 par rapport a un rail R
(icireprésenté par une vue en coupe transversale) d'une
voie ferrée. Le systeme de détection 1 est positionné au
voisinage du rail R de telle sorte qu'une extrémité 3.1a
du premier palpeur 3.1 et une extrémité 3.2a du deuxie-
me palpeur 3.2 soient en regard d’'un champignon Rc du
rail R.

[0016] Enréférence a la figure 3, le contenu du boitier
2 formant I'architecture interne du systéme de détection
1 va maintenant étre décrit.

[0017] Le systeme de détection 1 comporte une pre-
miére tige 4.1 montée dans le boitier 2 pour s’étendre et
pivoter selon un axe Y.1 ici horizontal et une deuxieme
tige 4.2 montée dans le boitier 2 pour s’étendre et pivoter
selon un axe Y.2 également horizontal, 'axe Y.1 étant
paralléle a 'axe Y.2. En outre, la premiére tige 5.1 a une
premiére extrémité portant, en saillie du boitier 2, le pre-
mier trongon du palpeur 3.1 et la deuxieme tige 4.2 a une
premiére extrémité portant, en saillie du boitier 2, le pre-
mier trongon du deuxiéme palpeur 3.2 de telle maniere
qu’un mouvement de haut en bas et de bas en haut du
palpeur 3.1, 3.2 provoque une rotation de la tige 4.1, 4.2
et inversement. Le premier trongon de chaque palpeur
3.1, 3.2 s’étend ainsi perpendiculairement a I'axe Y.1,
Y.2 et le deuxiéme trongon de chaque palpeur 3.1, 3.2
s’étend ainsi parallelement a 'axe Y.1, Y.2.

[0018] Le systeme de détection 1 comporte en outre
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un premier organe de rappel 5.1 et un deuxieme organe
de rappel 5.2. Le premier organe de rappel 5.1 est une
lame élastique ayantune extrémité 5.1arigidement fixée
au boitier 2 et une portion d’extrémité libre 5.1b qui est
en appui contre un bras 6.1 qui s’étend perpendiculaire-
ment a la premiére tige 4.1 et qui est solidaire en rotation
de la premiére tige 4.1. Le deuxieme organe de rappel
5.2 est une lame élastique ayant une extrémité 5.2a ri-
gidement fixée au boitier 2 et une portion d’extrémité libre
5.2b qui est en appui contre un bras 6.2 qui s’étend per-
pendiculairement a la deuxieme tige 4.2 et qui est soli-
daire en rotation de la deuxieme tige 4.2.

[0019] Unpignonconique 7.1,7.2 estfixé aune deuxie-
me extrémité de la premiére tige 4.1, 4.2 opposée a la
premiére extrémité.

[0020] En référence également aux figures 4 et 5, cha-
que pignon conique 7.1,7.2 coopere avec un pignon co-
nique 8.1, 8.2 solidaire d’'un premier arbre 9.1, 9.2 monté
dans le boitier 2 pour pivoter selon un axe Z.1, Z.2 per-
pendiculaire a I'axe Y.1, Y.2, c’'est-a-dire que 'axe Z.1,
Z.2 est vertical. A I'arbre 9.1, 9.2 est lié en rotation un
régulateur centrifuge 10.1, 10.2 ici un frein magnétique.
Le frein magnétique peut étre un frein a aimants perma-
nents et/ou a électroaimants, comme un frein a induction
ou a courants de Foucault.

[0021] Deux modes de réalisation du frein magnétique
vont maintenant étre décrits.

[0022] Selon le premier mode de réalisation représen-
té sur la figure 4 qui ne montre que le frein magnétique
10.1 (le frein magnétique 10.2 étant identique), le frein
magnétique 10.1 est ici associé directement au premier
arbre 9.1 portant le pignon conique 8.1 (mais il pourrait
étre associé a un arbre secondaire lié en rotation avec
le premier arbre 9.1). Le frein 10.1 comporte un stator
bobiné 20.11 porté par le boitier 2 et traversé par le pre-
mier arbre 9.1, etun rotor 20.12 magnétique qui est porté
par le premier arbre 9.1 et qui est disposé dans le stator
bobiné 20.11. Le rotor 20.12 est pourvu d’éléments ma-
gnétiques, comme des aimants permanents, pour en-
gendrer dans le stator bobiné 20.11, lorsque le rotor est
en mouvement, un courant induit et pour engendrer ainsi
une force s’opposant a la rotation du rotor 20.12 et limi-
tant la vitesse du premier arbre 9.1.

[0023] Selon le deuxiéme mode de réalisation repré-
senté aux figures 5 et 6, le frein magnétique 10.1, 10.2
comprend un arbre secondaire 10.11, 10.21 parallele au
premier arbre 9.1, 9.2 et lié en rotation a celui-ci par des
jeux d’engrenages 10.12, 10.22. Chaque arbre secon-
daire 10.11, 10.21 porte un rotor 10.13, 10.23 sous forme
d’'un disque en un matériau électriquement conducteur
qui est coaxial a I'arbre secondaire 10.11, 10.21 et qui
est lié en rotation audit arbre secondaire 10.11, 10.21.
[0024] Le frein magnétique 10.1, 10.2 comprend éga-
lement un stator 10.14, 10.24 sous forme d’un disque,
fixé au boitier 2 coaxialement a I'arbre secondaire 10.11,
10.21, ayant une face qui est orientée vers le rotor 10.13,
10.23 et qui porte des aimants permanents 10.14, 10.24
régulierement répartis sur ladite face. Les aimants per-
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manents 10.14, 10.24 ont un vecteur de magnétisation
qui s’étend perpendiculairement au stator 10.14, 10.24
de sorte qu’ils produisent un flux axial susceptible d’en-
gendrer dans le rotor 10.13, 10.23, lorsque celui-ci pivote
en regard du stator 10.14, 10.24 des courants de Fou-
cault produisant un couple de freinage magnétique du
rotor 10.13, 10.23.

[0025] Une armature magnétique 10.16, 10.26, sous
forme de disque coaxial aux rotor 10.13, 10.23 et stator
10.14, 10.24, est montée entre le rotor 10.13, 10.23 et
le stator 10.14, 10.24. Chaque armature magnétique
10.16, 10.26 est pourvue d’autant d’ouvertures 10.17,
10.27 que le stator 10.14, 10.24 porte d’aimants perma-
nents 10.15, 10.25. Les ouvertures 10.17, 10.27 ont les
mémes dimensions dans un plan paralléle au stator
10.14, 10.24 et la méme disposition que les aimants per-
manents 10.15, 10.25. Chaque armature 10.16, 10.26
estlié en rotation a un arbre tertiaire 10.18, 10.28 coaxial
a l'arbre secondaire 10.11, 10.21 et monté pivotant de
telle maniére que chaque armature 10.16, 10.26 soit ré-
glable sur plusieurs positions angulaires, a savoir ici :

- une premiére position extréme (figure 7) dans la-
quelle chaque ouverture 10.17, 10.27 se trouve en
regard d’un des aimants permanents 10.15, 10.25 ;

- une position intermédiaire (figure 8) dans laquelle
chaque ouverture 10.17, 10.27 se trouve en regard
d’'une partie seulement d’'un des aimants perma-
nents 10.15, 10.25 ;

- une deuxiéme position extréme (figure 9) dans la-
quelle chaque ouverture 10.17,10.27 se trouve entre
deux des aimants permanents 10.15, 10.25.

[0026] On comprend que :

- dans la premiere position, chaque ouverture 10.17,
10.27 forme une zone de passage du flux magnéti-
que produit par I'aimant permanent 10.15, 10.25 en
regard ;

- dans la position intermédiaire, chaque ouverture
10.17, 10.27 laisse passer une partie seulement du
flux magnétique produit par I'aimant permanent
10.15, 10.25 enregard, I'autre partie du flux magné-
tique étant court-circuitée par 'armature magnétique
10.16, 10.26 ;

- dans la position intermédiaire, la totalité du flux ma-
gnétique produit par chaque aimant permanent
10.15, 10.25 est court-circuitée par I'armature ma-
gnétique 10.16, 10.26.

[0027] Ainsi, le réglage de la position angulaire de I'ar-
mature magnétique 10.16, 10.26 permet de régler le cou-
ple de freinage du frein magnétique 10.1, 10.2 et donc
la valeur de temporisation du retour du palpeur 3.1, 3.2
en position haute. Ce réglage peut étre effectué manuel-
lement par exemple en agissant avec un tournevis sur
I'arbre tertiaire 10.18, 10.28 ou automatiquementen pré-
voyant un moteur pour faire pivoter I'arbre tertiaire 10.18,
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10.28 et amener I'armature magnétique 10.16, 10.26
dans la position choisie. En variante, on pourra prévoir
d’arréter I'armature magnétique 10.16, 10.26 dans n’im-
porte quelle position intermédiaire entre les deux posi-
tions extrémes.

[0028] On peut prévoir un dispositif de roue libre 11.1,
11.2 placé sur la tige 4.1, 4.2 pour permettre au bras de
descendre sans entrainer les pignons coniques 7.1, 8.1,
7.2, 8.2. Le dispositif de roue libre présente un faible
angle d’engagement. Le dispositifderoue libre 11.1,11.2
comprend par exemple une couronne extérieure ayant
une denture interne de 2M dents et un pignon intérieur
monté coaxialement dans la couronne extérieure et doté
de 2N cliquets qui s’engagent dans les dents de la cou-
ronne extérieure dans un seul sens de rotation. Les 2N
cliquets sont diamétralement opposés deux a deux et
sont disposés de sorte que I'angle entre deux cliquets
voisins soitde 180/(M xN) degrés. L’angle d’engagement
de la roue libre ainsi obtenue est au maximum 180/(M x
N) degrés. En variante, on peut utiliser une roue libre a
cliquets comprenant par exemple six couples de cliquets
a 31° les uns des autres : I'angle d’engagement de la
roue libre est donc d’'un degré. On peut également
utiliser : une roue libre a rouleaux ; ou bien encore une
roue libre a deux couronnes coaxiales ayant des dentu-
res internes avec des nombres de dents premiers entre
eux, avec un cliquet pour une couronne et un cliquet pour
l'autre couronne. Bien entendu, on pourra ajouter un li-
miteur de couple ou remplacer la roue libre par un limiteur
de couple.

[0029] Le fonctionnement du systéme de détection 1
va maintenant étre décrit.

[0030] Il va étre ici décrit en particulier le fonctionne-
ment d’'une premiéere chaine cinématique du systéme de
détection 1 qui comprend le premier palpeur 3.1, la pre-
miére tige 4.1, le premier organe de rappel 5.1, le bras
6.1, le renvoi d’angle formé par les pignons 7.1 et 8.1, le
premier arbre 9.1 et le régulateur centrifuge 10.1.
[0031] Commeilaétédécritprécédemment, le premier
palpeur 3.1 est en regard du champignon Rc du rail R.
Ainsi, lors du passage d’un véhicule ferroviaire, le pre-
mier palpeur 3.1 va changer de position, entre une posi-
tion haute et une position basse, di au passage des
roues du véhicule ferroviaire. Le changement de position
entre la position haute et la position basse du premier
palpeur 3.1 correspond a un mouvement de rotation de
la premiére tige 4.1 selon I'axe X.1. Ainsi, la premiéere
tige 4.1 pivote autour de I'axe X.1.

[0032] En conséquence, le bras 6.1 va exercer un ef-
fort sur la portion d’extrémité libre 5.1b du premier organe
de rappel 5.1, et plus précisément va faire descendre la
portion d’extrémité libre 5.1b et ainsi déformer élastique-
ment le premier organe de rappel 5.1.

[0033] Lorsque le passage d’'une roue d’'un véhicule
ferroviaire est terminé, la portion d’extrémité libre 5.1b
du premier organe de rappel 5.1 va revenir, sous l'effet
de I'élasticité du premier organe de rappel 5.1, vers sa
position initiale en appuyant sur le bras 6.1 pour le faire
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remonter. La premiere tige 4.1 va ainsi pivoter autour de
I'axe Y.1 de telle sorte que le premier palpeur 3.1 quitte
sa position basse pour aller vers sa position haute. En
méme temps, la roue libre 11.1 est alors en engagée et
les pignons coniques 7.1, 8.1 vont entrainer en rotation
le premier arbre 9.1 et le rotor 10.13, 10.23 (ou 20.12
dans le premier mode de réalisation). Le frein magnéti-
que 10.1 est ainsi agencé pour réguler le mouvement de
rotation de la premiére tige 4.1 (de la position basse vers
la position haute du premier palpeur 3.1). Le frein ma-
gnétique 10.1 fixe donc une durée du mouvement de
rotation de la premiére tige 4.1 de la position basse vers
la position haute du premier palpeur 3.1.

[0034] Le fonctionnementde la deuxieme chaine ciné-
matique du systeme de détection 1 - qui comprend le
deuxieme palpeur 3.2, la deuxieme tige 4.2 pivotant
autour de l'axe Y.2, le deuxieme organe de rappel 8.2,
le bras 6.2, le renvoi d’angle formé par les pignons 7.2
et 8.2, l'arbre 9.2 et le régulateur centrifuge 10.2 - est
évidemment similaire a ce qui vient d’étre décrit pour la
premiéere chaine cinématique du systéeme de détection
1. En outre, le systéme de détection 1 pourrait évidem-
ment ne comprendre que la premiére chaine cinémati-
que.

[0035] L’invention n’est pas limitée aux modes de réa-
lisation décrits mais englobe toute variante entrant dans
le champ de l'invention telle que définie par les revendi-
cations.

[0036] Ici et de maniére avantageuse, la premiére tige
4.1 est d’'une seule piece avec le premier palpeur 3.1.
Delaméme maniere, ladeuxiemetige 4.2 estd’'une seule
piece avec le deuxiéme palpeur 3.2. Néanmoins, la pre-
miére tige 4.1 pourrait étre une piéce distincte du premier
palpeur 3.1 et/ou la deuxiéme tige 4.2 pourrait étre une
piece distincte du deuxieme palpeur 3.2.

[0037] En outre, le premier organe de rappel 5.1 etle
deuxieme organe de rappel 5.2 ne sont pas forcément
des lames élastiques mais pourraient étre par exemple
des ressorts hélicoidaux montés verticalement.

[0038] En outre, le systeme de détection 1 pourrait ne
comprendre que la premiéere chaine cinématique, c’est-
a-dire uniquement le premier palpeur 3.1, la premiere
tige 4.1, le premier organe de rappel 5.1, le bras 6.1, le
renvoi d’angle et 'organe d’amortissement.1.

[0039] Le renvoi d'angle peut étre formé par des pi-
gnons dentés ou a friction. L’arbre de 'organe d’amor-
tissement peut s’étendre parallelement a la tige voire
coaxialement a celle-ci. L'arbre 9.1, 9.2, 10.11, 10.21
peut donc ne pas étre perpendiculaire a la tige 4.1, 4.2.
[0040] L’organe de ralentissement peut étre porté di-
rectement par la tige 4.1, 4.2, ou l'arbre 9.1, 9.2.

[0041] Lesouvertures 10.17, 10.27 peuvent étre obtu-
rées par un matériau transparent au champ magnétique.
[0042] Le frein du deuxieme mode de réalisation peut
étre agenceé pour fonctionner avec un flux radial le rotor
et le stator étant des tambours engagés I'un dans l'autre,
etl'armature magnétique un manchon engageé entre eux.
[0043] Le réglage du couple de freinage peut étre ob-
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tenu en modifiant I'entrefer entre le rotor et le stator.
[0044] Le dispositif de réglage du couple de freinage,
bien que trés avantageux, est facultatif.

[0045] Le systeme de détection 1 peut comporter un
dispositif de surveillance comportant un circuit électroni-
que de mesure agencé pour mesurer la position d’'un
premier élément mobile avec la premiére tige 4.1 lorsque
celle-ci pivote entre la position haute et la position basse
du premier palpeur 3.1. De la méme maniere, le circuit
électronique de mesure 16 est agencé pour mesurer la
position d’un deuxiéme élément mobile avecla deuxiéme
tige 4.2 lorsque celle-ci pivote entre la position haute et
la position basse du deuxieme palpeur 3.2. Le dispositif
de surveillance comporte par exemple :

- unpremier aimant positionné sur le premier élément
mobile et un deuxiéme aimant positionné sur le
deuxiéme élément mobile. Le premier aimant et le
deuxiéme aimant sont des aimants permanents.

- le circuit électronique de mesure qui comprend un
premier capteur magnétique agencé pour détecter
un champ magnétique du premier aimant et un
deuxieme capteur magnétique agencé pour détecter
un champ magnétique du deuxiéme aimant.

Le premier capteur magnétique et le deuxiéme capteur
magneétique produisent des signaux électriques qui sont
traités par le circuit électronique de mesure qui est as-
socié de préférence a un circuit de transmission récupé-
rant ainsi des données de mesure d’intensité de champ
magnétique pour les transmettre, par exemple, a une
centrale de surveillance. Il est également prévu que le
circuit de transmission comporte en outre un composant
de réception radiofréquence afin de recevoir des éven-
tuelles instructions en provenance de la centrale de sur-
veillance. Alternativement, le dispositif de surveillance
pourrait par exemple comporter un premier capteur a
courantde Foucaultagencé pour mesurer la déformation
du premier organe de rappel 5.1 et un deuxiéme capteur
a courant de Foucault agencé pour mesurer la déforma-
tion du deuxiéme organe de rappel 5.2. La déformation
de chacun des organes de rappel 5.1, 5.2 est respecti-
vement représentative de la position des palpeurs 3.1,
3.2. Le premier capteur a courant de Foucault et le
deuxiéme capteur a courant de Foucault pourraient par
exemple étre avantageusement montés sur le PCB 21
(etconnectés au moyen de traitement 16a du circuit élec-
tronique de mesure 16) de telle sorte que ledit premier
capteur a courant de Foucault soit positionné au voisi-
nage du premier organe de rappel 5.1 et que ledit deuxie-
me capteur a courant de Foucault soit positionné au voi-
sinage du deuxiéme organe de rappel 5.2. L'utilisation
de capteur a courant de Foucault ne nécessite notam-
ment pas de positionner un aimant sur chacun des or-
ganes de rappel du systeme de détection. Le dispositif
de surveillance pourrait également comporter une pre-
miére jauge de contrainte et une deuxiéme jauge de dé-
formation respectivement positionnées sur le premier or-
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gane de rappel 5.1 et sur le deuxiéme organe de rappel
5.2. La déformation de chacun des organes de rappel
5.1, 5.2 est respectivement représentative de la position
des palpeurs 3.1, 3.2.

Le systeme de surveillance peut notamment servir a
compter le nombre de manoeuvres du systéme de dé-
tection.

Il peut notamment permettre d’identifier de défaillances
du systeme de temporisation ou des casses de palpeurs.
Il peut ou non comporter également un accélérometre.
Il peut ou non comporter également un dispositif de me-
sure de la température.

L’invention s’applique également a des dispositifs de dé-
tectiondanslesquels la tige portantle palpeur est montée
pour pivoter autour d’un axe perpendiculaire aladirection
longitudinale de la tige. L’arbre de I'organe de ralentis-
sement peut servir d’axe de pivotement de la tige.

Revendications

1. Systéme de détection (1) de présence d’'un véhicule
ferroviaire, comprenant un boitier (2), un palpeur
(3.1, 3.2) a I'extérieur du boitier, au moins une tige
(4.1, 4.2) qui porte le palpeur et qui est montée dans
le boitier pour pivoter entre une position haute et une
position basse du palpeur, un organe (10.1, 10.2;
20.1) de ralentissement de la tige en rotation de la
position basse vers la position haute du palpeur, un
organe (5.1,5.2) derappel de la tige en position hau-
te du capteur, caractérisé en ce que l'organe de
ralentissement comprend un arbre (10.11, 10.21;
9.1) lié en rotation a la tige et mobile en rotation par
rapporta unorganedefreinage (10.14,10.13, 10.24,
10.23;20.11, 20.12) agencé pour coopérer par fric-
tion avec une partie liée en rotation a I'arbre pour
freiner celui-ci et en ce que l'organe de freinage
(20.1) est un frein magnétique.

2. Systemeselonlarevendication 1, danslequelle frein
électromagnétique est un frein a induction compor-
tant des aimants pour engendrer sur I'arbre un cou-
ple magnétique de freinage.

3. Systéme selon la revendication 2, dans lequel les
aimants sont agencés pour émettre un flux radial par
rapport a I'axe de rotation de I'arbre.

4. Systéme selon la revendication 2, dans lequel les
aimants sont agencés pour émettre un flux axial par
rapport a I'axe de rotation de I'arbre.

5. Systemeselonlarevendication 2, danslequel le frein
a induction comprend un dispositif de réglage du
couple magnétique de freinage.

6. Systemeselonlarevendication 5, danslequel le frein
a induction comprend un rotor en matériau électri-
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10.

1.

12.

quement conducteur solidaire en rotation de I'arbre
et un stator portant les aimants, et le dispositif de
réglage du couple magnétique de freinage com-
prend un écran magnétique qui est pourvu d’au
moins une zone de passage de flux magnétique et
qui est monté entre le rotor et le stator pour étre
réglable en position autour de I'axe de rotation de
I'arbre entre une premiere position dans laquelle la
zone de passage de flux magnétique se trouve en
regard d’au moins I'un des aimants et une deuxiéme
position dans laquelle la zone de passage de flux
magnétique est décalée par rapport audit au moins
I'un des aimants.

Systeme selon la revendication 5, dans lequel la zo-
ne de passage de flux magnétique est une fenétre.

Systeme selon la revendication 6 ou 7, dans lequel
I’écran magnétique comprend autant de zones de
passage de flux magnétique que le stator comprend
d’aimants.

Systeme selon 'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel l'arbre (9.1, 9.2, 10.11,
10.21) est sensiblement perpendiculaire a la tige
(4.1, 4.2) et reliée a celle-ci par un renvoi d’angle
(7.1,8.1,7.2,8.2).

Systeme selon larevendication 9, dans lequel le ren-
voi d’angle comprend deux pignons engrenant I'un
avec l'autre.

Systeme selon la revendication 10, dans lequel les
pignons sont agencés pour engrener par friction I'un
avec l'autre.

Systeme selon 'une quelconque des revendications
précédentes, comprenant un dispositif de roue libre
entre I'arbre et la tige pour laisser libre la rotation de
la tige vers la position basse du palpeur et amortir
larotation de la tige vers la position haute du palpeur.
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