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UXORIA DESCRIPTIVA
que se presenta para unir a la  solicitud

de

P A T E N T E  DE  I N V E N C I O N  
formulada e l 14 de ju lio  de 1.964, con e l núm. 302.084

en

a nombre de BIG ROCK MOUNTAIN CORPORATION, entidad nor­

teamericana, establecida en P.O. Box 272, South Dakota, 

Estados Unidos de America, por:

"UN SISTEMA DE TRANVIA AEREO"

Este invento se refiere a sistemas de tranvía aereo, 

y está dirigido particularmente a mejoras en la s construc­

ción del c a rr il elevado y del vehículo portador de pasa­

jeros, que dan como resultado una mayor economía y con- 

$ veniencia de mantenimiento, asi como flexib ilidad  en la  
construcción, disposición y. operación.

De acuerdo con e l presente invento se prevé un 

sistema de tranvía aereo que comprende un carril eleva­

do y alargado y un vehículo suspendido de é l, para mo- 
10 verse a lo largo de é l, incluyendo ci cho carril una se-

E S P A Ñ A
por VEINTE años
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r íe  de torres con tramos de carr il relativamente delga­

do y flexib le que se extienden entre e llas, y medios so­
portados por cada torre para abrazar inamoviblemente di­

cho c a rr il flex ib le , caracterizado por que dicho vehículo 
es autopropulsado e incluye una barquilla provista con 

ruedas de dirección para encajar con e l lado superior 
de dicho carril flexib le y soportar e impulsar dicho vehí­
culo, y medios de dirección accionados mecánicamente so­

portados por di cho vehículo para actuar sobre dichas, rue­
das de dirección y caracterizado además por ro& lío s  de 

presión montados sobre dicha barquilla y empujados conti­

nuamente deformables hacia dichas ruedas de dirección, pa­

ra  encajar con e l lado inferior de dicho carril flex ib le , 

para abrazarlo asi con seguridad entre la s  ruedas y los 
rodi lío s .

Mas particularmente, e l carril incluye una serie 

de torres de construcción convencional, preferiblemente 
con bastidor de A o diseño en trípode con brazos la te ­

ra les dependiendo de s i  la  instalación es mono-cable o 
bi-cable. Longitudes medidas de cables de suspensión 

de a lta  resistencia pretensados se tienden entre la s  to­

rres y se anclan fijamente a cada torre.

Una sección de carril rígido está montada sobre ca­

da torre y los extremos adyacentes de dos tramos sucesi­

vos de cable es fijados a lo s extremos del oarril rígido 

para proporcionar una trayectoria continua. 31 carril r í ­

gido es considerablemente mayor en espesor y en ancho 

que e l cable de manera que está  provisto con uha parte 
que se extiende a lo largo de su lado superior, que está 

dimensionada y configurada para aproximar e l cable, y
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con miembros de transición qu.e cuidan de un fá c i l  inter­

cambio. El carril rígido puede ser curvado en el plano 
vertical u horizontal, o en ambos, de manera que sea po­
sible cambiar la  dirección del recorrido en cualquier 
extensión deseada en cualquier torre. En e l extremo del 

recorrido e l carril rígido está formado usualmente como 
una curva horizontal en 180& para servir como un viraje 
de sentido. Ya que e l carril de torre es rígido, puede 

estar hecho en varias secciones algunas de la s  cuales 
pueden estar montadas moviblemente. Es por ésto posi­

ble construir cambios de via en cualquier torre para 

conectar con carriles de ramal o con v ira jes de senti­

do intermedios.

Una forma preferida del vehículo incluye una cabi­

na portadora de pasajeros de forma generalmente esferoi­
dal para hacer mínima la  resistencia aerodinámica produc­

tora de vibradL ones. Un miembro de soporte de suspensión, 
preferiblemente tubular se extiende vertical- y central­

mente en la  oabina, terminando a cierta distancia por 
encima del fondo de la  cabina. Una barquilla está  mon­

tada en e l extremo superior del miembro de soporte de 
suspensión para girar alrededor de un eje horizontal que 

se extiende lateralmente. La barquilla es bastante alar­

gada en la  dirección del movimiento incluyendo una plu­
ralidad de carretones que soportan una pluralidad de 
ruedas. Los diversos elementos de la  barquilla están 

articulados para movimientos relativos de bajada y de 

derrape la tera l, pero no en la s  direcciónes de rodadura. 

Consecuentemente la  barquilla puede seguir curvaturas 

verticales y horizontales del c a rr il , con todas la s rué-
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das en encaje firme en todos los momentos, y con la  ca­

bina suspendida en posición neutral vertical.
^1 menos algunas de la s  ruedas de la  barquilla son 

ruedas de dirección para e l objeto de propulsar e l vehí­

culo a lo  largo del carril.
A causa de que e l vehiculo es autopropulsado es 

esencialmente que la s  ruedas de dirección mantengan un 

buen contacto de fricción  con e l cable y con e l c a rr il 

rígido. Para asegurar t a l  contacto bajo todas la s  con­
diciones, la  barquilla está  provista con una serie de ro­

d illo s de presión situados por debajo de la s  ruedas de 

dirección y dispuestos para encajar con e l lado infe­

r io r  del cable. Motores hidráulicos empujan continua­

mente a estos rodillos en contacto a presión con e l  ca­

ble, y la  presión se puede variar para corresponderse con 
la s  necesidades. Esto p o sib ilita  que lo s vehículos se 

eleven en ángulos tan pendientes como 453, y la  presión 
de abrazado se puede hacer lo suficientemente grande pa­
ra  pulverizar y eliminar cualquier cantidad de hielo que

se pueda formar sobre e l cable. Evidentemente, cuando 
la  barquilla aloanza una sección de carr il rigtdo, los 

rodillos de presión deben de separarse o de retraerse 
de la s  ruedas suficientemente para acomodarse a l mayor 

espesor, Para este objeto está  previsto un acumulador 
en la  linea que desemboca en los motores hidráulicos 

para absorber e l reflu jo  mientras se mantiene la  pre­

sión de abrazado.

Como se ha indicado antes, la  forma esferoidal de 

la  cabina hace mínima su resistencia aerodinámica. Re­

duce actualmente esta resistencia aproximadamente en un

4" g "i^  f ,
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40% ¿el area plana equivalente. La barquilla es general­

mente rectangular y se aproxima a la  forma de placa pla­
na. Su area de qu illa está casi enteramente por encima 

del cable, lo que resu lta en un pivote efectivo para e l 
movimiento de rodadura, y sirve para contrarrestar una 
gran parte de la  fuerza de rodadura sobre la  cabina, 
resultante de un viento la tera l.

Este y otros aspectos del invento resultaran evi­

dentes segán avance la  descripción en uni&n con los di­

bujos anejos en los que:
La figura 1, es una v ista  la te ra l en alzado del 

sistema de tranvía que incluye un par de torres, un tra­

mo de cable tendido entre éstas, y un vehículo suspen­

dido sobre e l cable}
La figura 2, es una v ista  extrema en alzado, 

parcialmente en sección del vehículo de la  figura 1;
La ü  gura 3, es una v ista  la te ra l en alzado de 

una parte de la  barquilla de la  figura 1;
La figura 4 es una v ista  la te ra l en alzado de de­

ta lle s  de la  conexión entre e l cable y e l ca rr il rigido 

con medios de transición de espesor, fijados en su s i­

tio ;
La figura 5 es una v ista  en planta superior de la  

conexión de la  figura 4}
La figura 6 es una v ista  en alzado extrema de los 

medios de transición de espesor;
La figura 7 es una v ista  la te ra l en alzado de uno

de los carretones de la  barquilla mostrando los medios 
de freno de emergencia y los rodillos de presión;

La figura 8 es una v ista  extrema en alzado, parcial-

5
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mente en sección, del dispositivo de la  figura 7;
La figura 9. es una v ista  la te ra l en alzado de un 

terminal, que incluye una estación de carga y un viraje 

de sentido;
La figura 10 es una v ista  en planta superior del 

terminal de la  figura 9, incluyendo medios adicionales 

de encarrilamiento y de cambio de vi a;

La figura 11, es una v ista  en planta superior de 

una serie de torres y de encarrilamiento ilustrando una 

curva en e l recorrido principal, una linea de ramal, y 

medios de cambio de via.

La figura 12 es una v ista  en perspectiva de una 

sección de cable de suspensión de alambre estirado, pre­

tensado, provisto con una condición que indica una fa ja  

para objetos de inspección*
La figura 13 es una v ista  en perspectiva de un 

amortiguador mezclador montado en la  columna de induc­

ción de aire de refrigeración de la  cabina; y

La figura 14 es una diagrama esquemático del s is te ­

ma de energía hidráulica del vehículo.

La disposición general del sistema del tranvía aereo 
de este invento está  ilustrado en la  figura 1, en la  que 

dos torres separadas 10 y 12, en una serie de ta le s to­

rres a lo largo de un recorrido seleccionado, están pro­
v istas cada una con una sección de carr il rígido 14 y 16 

respectivamente. Entre estas dos secciones está  tendido 

un tramo de cable de suspensión de a lta  resistencia pre­

tensado 18, cuyos extremos están firmemente abrazados por 
zócalos conectados a los extremos de la s secciones de ca­

r r i l  rígido. El vehículo 20 incluye una cabina de pasaje-

3G2084
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ros 22, un miembro de soporte de suspensión 24, y una bar­

quilla 26, sirviendo ésta última para soportar y para 
propulsar e l vehioulo a lo largo del carr il por medios 

que se describen en detalle seguidamente.
31 miembro de soporte 24 es preferiblemente tubular 

e incluye una sección estrecha inferior que pasa vertical 

y axialmente a través del centro de la  cabina que tiene 

una forma generalmente esferoidal. El miembro 24 está 

rodeado por una columna hueca 28 que forma parte de la  

estructura de la  cabina, y está fijad a  a ésta por medio 

de membranas 30. Se notará que los miembros 24 y 28 ter­

minan ambos encima del fondo de la  cabina para proporcio­
nar un compartimento 32 para los componentes del manantial 

de energía. El extremo superior del miembro 24 tiene una 

forma de cuello de cieno que termina en una parte 34 que 
se extiende la tera l-  y horizontalmente y que es cilin dri­

ca, para servir como un cojinete pivotablemente soporta­

do en un taladro 36, que se extiende lateralmente a tra ­

vés de la  membrana 38 de la  viga balancín primaria 40, 

que se ve mejor en la  figura 3. y que constituye un ele­
mento importante de la  barquilla 26. Así, la  cabina tiene 

una libertad de bajada relativa  con respecto a la  barqui­

l l a  26 de manera que siempre puede colgar en una posL ción 

vertical neutra, pero es restringida contra e l movimiento 

de rodadura o de derrape con respecto a la  barquilla.

La viga balancín primaria 40 tiene generalmente for­

ma de U con sus alas 42 extendiéndose hacia abajo, t a l  

como se ve en la s  figuras 2 y 3, Acoplados a l extremo 

de oada ala existen bloques de soporte 44 y 46, estan­

do provisto cada uno oon un taladro vertical para la  re-
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capción de la  espiga 48 del boton 50 para e l giro de 

este áltimo alrededor de un eje vertical. Vigas balan- 

oin secundarias 52 soportan lateralmente pernos salien­

tes 54 apoyados en los botones 50 para girar alrededor de 

un. eje horizontal la te ra l. Asi. cada viga balancín secun­
daria está montada sobre la  viga primaria para movimientos 

relativos de bajada y de derrape.
Cada viga balancín secundaria 52 soporta en cada 

extremo un carretón 5ó, que a su vez soporta un par de 

ruedas de dirección 58. Cada carretón está montado en un 

extremo de viga por un bloque, no mostrado, que está p i- 

votado verticalmente en e l carretón y está pivotado la ­

tera l y horizontalmente en e l botón 60 de la  viga por 

un perno 62. Por ésto cada carretón tiene la  misma liber­
tad de movimiento con respecto a su viga balancín secun­

daria, que esta  última tiene con respecto a la  viga ba­

lancín primaria. Cada par de ruedas en un carretón está 

acoplado estrechamente, y puede bajar y derrapar con 

respecto a todas la s demás. Por ésto, con la  articula­

ción descrita, la  barquilla puede acoplarse a curvaturas 
de carr il muy pronunciadas ya sea vertical- u horizontal­

mente, sin  que cualquiera de la s  ruedas se adhiera o tien­
da a abandonar e l  carril.

3!stán previstos medios de amortiguación hidráulicos 
para estab ilizar la  cabina a l  bajar con respecto a la  bar­

quilla . Un amortiguador hidráulico telescópico o gato 64. 

de diseño convencional, e stá  montado pivotablemente en su 

extremo in ferior 66 a una viga 68 montada sobre e l miem­
bro 24. Su otro extremo 70 está montado pivotablemente 

a una oreja 72 formada sobre e l bloque de soporte 44. Los
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cambio gradual de longitud de manera que la  oabina pueda 

mantener su posición neutral cuando la  barquilla cambie 

su inclinación. Sin embargo, e l gato previene oualquier 
cambio repentino de posición en bajada, que resu ltaría de 

otra manera de una rafaga de viente.
Vientos la terales tienden a "rodar" la  oabina a l­

rededor del cable o del carril rígido como eje. La for­
ma esferoidal de la  cabina hace mínima su resistencia 
aerodinámica, reduciéndola hasta aproximadamente el 40% 
del area de placa plana equivalente. La barquilla por 

otra parte no es aerodinámica y su resistencia a un vien­

to la teral es casi aproximadamente igual a l area de pla­
ca plana de su contorno vertical to ta l. Ya que está p ri­

mariamente por encima del cable, e l efecto la tera l de su 
area de "quilla" contrarresta grandemente el efeoto de 

cualquier viento la teral sobre la  oabina, reduciendo asi 
grandemente e l  efecto de oualquier viento la tera l sobre 

la  cabina, reduciendo asi grandemente su rodadura. Para 
contrarrestar mas la  rodadura, una quilla separada 74 

puede ser montada a la  viga balancín 40 por vigas 76 para 

prolongarse hacia arriba de ésta.

En la  presente realización, una sección de carril r í ­
gido 14 o 16 está montada sobra e l brazo de soporte de ca­
da torre. El carril puede ser un miembro solido laminado 

o puede ser de construcción agrupada pero, t a l  como se 
ilu stra  en la s figuras 4 y 5* es una sección solida gene­
ralmente similar en forma de un r a i l  de ferrocarril, qie 
tiene un reborde de fondo 78 y una membrana vertical 80.

La superficie superior 82 está algo aplanada pero tiene

-  9 -



5

10

15

20

25

30

aproximadamente la  misma dimensión la te ra l que e l cable 

18. 31 extremo del r a i l  está  redondeado en 84 y una par­
te del reborde 78 está  recortada. Un taladro la te ra l 86 

está formado a través de la  membrana para recibir e l per­

no 88„

31 extremo del cable 18 está  alargado de manera con­

vencional para formar un estribo generalmente cónico. Un 

socalo conico 90 encaja cómodamente alrededor del e s tr i­

bo y lo abraza estrechamente. S i zócalo está previsto 

con un par de orejas 92 taladradas para recibir pernos 
88. 3¡i perno que pasa a través del carril, y estas ore­

ja s , aseguran firmemente e l  cable e l oarril a la  vez 

que permite un movimiento de rotación t a l  como e l que 

aparece en e l uso normal. Una fijac ió n  convencional se 

aplica a l  extremo libre del perno 88 para retenerlo en 

su s it io .
Ya que e l c a rr il es mucho mayor que el cable, par­

ticularmente en espesor, es necesario proporcionar medios 

para fa c il ita r  la  transición de la  barquilla entre e llo s. 
Para este objeto se prevé un medio de transición de espe­

sor. Comprende una pieza de alma de barra sólida 94, te­
niendo la  parte superior la  forma y dimensiones de la

parte superior del carril a la  cual está acoplado pivo- 

tablemente un miembro en forma de canal afilado 96, estan­

do éste último fijad o  al cable por una mordaza 98. Un 

miembro de guia in ferior y oblicuo 100 se extiende a lo 

larbo de la  superficie in ferior del zócalo 90 y está f i ­

jado a é l por una mordaza 102. 31 miembro 94 incluye un 
ala enteriza que se extiende hacia abajo 104 que atravie­

sa los taladros 106 y 108 cerca de su parte superior y de

-  10  -
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su fondo. Pernos 110 pasan a través de estos taladros 
y encajan con barras laterales 112. 31 taladro inferior 
pasa también a través de orejas 114 de la  placa de guia 

100. Unos separadores tubulares apropiados 116 mantienen 
a la s  partes en la  relación reunida apropiada, que rodea 

la  parte media reducida del zócalo 90, de manera que el 

miembro de transmisión no resultará desplazado longitu­

dinalmente.
La energía motriz para la s  ruedas de dirección y 

otros componentes accionados del vehículo es originado 

en e l compartimiento 32, mostrando en la  figura 1. Un 
motor refrigerado por aire 118, provisto con un volante 

en la  cubierta 120, que gira con su plano principal sus­

tancialmente en e l plano vertical que contiene e l eje ver­

t ic a l del vehículo y del cable y barquilla, gobierna una 
bomba de desplazamiento variable 122, que puede ser del 

tipo de placa oxilante y que es reversible para hacer que 

el fluido circule en cualquier dirección. A partir  de la  

bomba conductos flex ib les apropiados 124 se extienden ha­
cia arriba a través del soporte tubular 24 y a través de

la  primera viga balancín primaria 40 hasta los carreto­

nes 56.
Alguncs de estos conductos oonducen a los motores 

de accionamiento 126, uno de los cuales está previsto en 
cada carretón. Uno de estos motores, que son motores hi­

dráulicos reversibles de desplazamiento positivo de mues­
tra  en la s figuras 7 y 8, 31 eje del motor lleva un engra­

naje 128 que gobierna ambas ruedas del carretón a través 
de un sistema de engranajes 130. Cada una de la s  ruedas 
58 comprende un par de bordes en forma de discos 132 con 

)ma llanta de goma 134 entre elüas. La llan ta está contor—
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neada para encajar oon la  superficie del cable.

Ya que la s  ruedas 58 proporcionan la  única atrac­

ción para propulsar e l vehículo, es esencial que manten­

gan un buen contacto oon e l cable en todo momento. Para 
asegurar este contacto están previstos rodillos de pre­

v istos rodillos de presión 136 y están adaptados para 

ser empujados hacia e l lado inferior del cable para pro­

d u c ir  una acción de abrazado entre la s  ruedas y los 

rod illo s. Están montados rotativamente sobre los extre­

mos exteriores de un par de articulaciones acodadas 138 

que a su vez están montadas pivotablemente en e l extremo 

inferior de la  placa 140, que es una prolongación del 

carretón 56, Un cilindro 142 está  conectado pivotablemente 

a una de la s  articulaciones y e l vastago del pistón 144 
está  conectado pivotablemente a la  otra. Cuando e l vasta­

go está  retraído el codo se cierra y la s  articulaciones 

y los rodillos se mueven hasta la  posición en linea de 

puntos. La presión hidráulica se puede variar para apro­
piarse a la s  circunstancias. En condiciones de hielo la  

presión se aumenta hasta e l punto en que la  acción de 

abrazado entre los rodillos y la s  ruedas es suficiente 
para pulverizar y eliminar la s  formaciones de hieló so­

bre e l cable.

Cuando la  barquilla alcanza una torre lo s rodillos 

deben separarse o retraerse de la s  ruedas suficientemente 

para acomodarse oon e l espesor aumentado del miembro de 

transición y del carril rígido. Un acumulador, últimamen­

te descrito, absorbe e l reflu jo  de los cilindros 142, 

mientras mantiene la  deseada acción de abrazado entre la s  

ruedas y los rod illo s, y obliga a los rodillos a aproxi-

*3 ñ 9  P RA
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marse más a la s ruadas cuando abandonan la  torre y retor­

nan a l cable.
En el caso de un mal funcionamiento de cualquier- 

clase, particularmente un fa llo  hidráulico, es deseable 

tener un medio de freno de emergencia que aotue automá­
ticamente. De ésto se tiene cuidado aquí previendo en ca­

da carretón un par de zapatas de mordaza de freno 146 que 

están pivotadas hacia e l carretón en 148 y penden sobre 

cada lado del cable 18. Una articulación 150 está  pivo- 

tada en 152 y está provista con una superficie de leva 

154 para encajar con la  zapata adyacente y empujar a las 

dos zapatas una hacia otra, cuando es hecha oscilar ha­

cia abajo alrededor de este pivote. Dos muelles arro lla­

dos fuertes 156 están anclados en sus extremos in ferio ­
res a l bastidor 158 y están enganchados bajo a lta  tensión 

a la  articulación 150, para aplicar fuerza a los frenos. 

Un cilindro 160 está acoplado pivotablemente a l bastidor 

158 y su vastago de pistón 162 está enganchado al extre­
mo de la  articulación 150 que aplica e l freno. Cuando se 

suministra presión a l cilindro, e l vástago de pistón se 

extiende para vencer la  acción de los muelles y mantener 

a los frenos en posición liberada. En un caso de emergen­
cia se libera rápidamente la  presión en e l cilindro y los 

muelles aplican los frenos para prevenir cualquier movi­

miento indeseable del vehículo.
Se especificó previamente que e l volante del motor 

contenido en la  carcasa 120 está orientado de manera 

que su plano principal está sustancialmente en e l plano 

vertical que contiene la  barquilla y la  linea central 
vertical de la  cabina. E& esta posición e l efecto giros­

copio o del volante giratorio resiste  a l movimiento en áL
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sentido de rodadura de la  cabina. Por e llo  aumen^^el* 

efecto del area de qu illa  de la  barquilla contrarrestando 
la  tendencia de rodadura de la  cabina, inducida por vien­

tos laterales.
3¡n la s  figuras 9 y 10 se ilu stra  un ejemplo típico 

de una estación y un viraje de sentido sobre la  linea

del tranvía. La estructura de torre 164 soporta e l  ca­
r r i l  rígido 166 que gira un semicírculo completo para

avanzar en la  dirección inversal. La cabina 22 ha veni­

do a quedar en e l centro de la  plataforma 168. y sus rue­

das 170 toman contacto con la  superficie para soportar 

y asegurar la  cabina durante la  entrada y salida de pa­

sajeros. 3n e l caso de que no exista plataforma, t a l  co­

mo se muestra a la  derecha de la  figura 9. la  rueda es­
tabilizante 172, que está montada en un plano horizontal

se extiende mas a lia  de la  pared de la  cabina para to­

mar contacto con la  extructura de la  torre y estab ilizar 

la  cabina para la  entrada y la  salida.
En la  figura 10 se muestran una estructura adicio­

nal de torre 174 y carriles rígidos 176 que ilustran  un 
viraje de sentido intermedio en una linea prolongada. Dos 

secciones 178 de carril 166 están pivotadas para oscilar 
hacia dentro para dejar espacio a secciones 180 de carril 

176 de manera que los vehículos puedan, o avanzar en una 

linea recta hacia un punto distante, o hacer un viraje en 

esta  estación y volver a l  punto de partida.
Otra variación se ilu s tra  en la  figura 11, la  cual 

ilu stra  una linea doble principal y una linea simple de 

ramal. La estructura de torre 182 soporta un par de ca­

r r i le s  rigidos 184 que incluyen a la  vez porciones cur-
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vas y rectas, juntamente con una sección de cambio de via 

186 pivotada. La estructura de torre 188 soporta un ca­

r r i l  simple 190 que incluye una sección de cambio de via 

pivotada 192. Con esta disposición es posible tener una 

linea principal que puede variar de dirección en oualquier 
torre y prever también una o más lineas de ramal, que se 
conectan una con otra a deseo.

31 tipo de cable utilizado se ilu stra  en la  f i ­

gura 12. 31 cable 18 es pretensado, de a lta  resistencia, 

de suspensión en puente y está provisto con una fa ja  
coloreada 194 altamente v isib le , que se extiende a lo 

largo de toda su longitud. En tanto el cable permanece 
en condición buena y segura, la  fa ja  retiene su aparien­

cia normal. Sin embargo, cuando el cable comienza a 
deteriorarse la  fa ja  resulta torcida y e l cambio es fá ­

cilmente observable en una inspección. Se tiende e l ca­
ble de manera que la  fa ja  aparece a lo largo de una par­

te la tera l, preferiblemente por debajo del diámetro ho­

rizontal. En esta posición es v isib le  para e l conductor del 
vehículo y éste puede desarrollar una inspección del ca­
ble sobre cable sobre cualquier tramo sin ning&n esfuer­

zo extra.
La estación del conductor está  adyacente a la  puer­

ta  196, t a l  como se muestra en la  figura 2, en que éste 

maneja e l tablero relativamente simple 198, que tiene 

solamente unos pocos controles. El tanque de combustible 
200 está colocado debajo del asiento 202 que se extiende 

a todo lo largo de la  pared in terior excepto en la  aber­

tura de la  puerta. Un segundo asiento mas estrecho 204 

rodea a la  columna 28 y se corresponde en forma con e l
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compartimento manantial de energía. SI extremo 

de la  columna 28 está abierto y comunica con e l compar­
timento del motor. En su extremo superior existen o r if i­

cios de ventilación 206 que desembocan en el interior de 

la  cabina. O rificios de ventilación 208 interiores comu­
nican con e l exterior. Ciando e l motor está en trabajo, 

su ventilador, no mostrado, impulsa aire a través de la  
columna 28 y lo  empuja hacia e l motor. El aire es impul­
sado dentro de la  cabina a través de o rific io s de venti­

lación 208 y desde la  cabina hasta dentro de la  columna 

a través de o rific io s de ventilación 206 de manera que 

e l trabajo del motor ventila automáticamente la  cabina. En 

tiempo muy caluroso la s  ventanas pueden ser también abier­

tas.
Están previstos medios para regular la  cantidad 

de ventilación, y se ilu stran  en detalle en la  figura 
13. Adyacentemente a la  parte superior de la  columna 

28, un diafragma 210 se extiende a lo  largo de la  aber­

tura entre e l soporte 24 y la  columna. Varias aberturas 

212 periféricamente separadas están formadas en diafrag­

ma para e l paso del aire directamente desde e l exterior 

de la  cabina. Inmediatamente debajo del diafragma está 

dispuesta una placa 214 que puede girar alrededor del 

eje del soporte 24. La placa está  provista con abertu­

ras separadas 216 que se corresponden con la s del diafrag­

ma de manera la  placa puede ser hecha girar para bloquear 

la s  aberturas del diafragma o permitir entrar cantidades 

reguladas de aire. La placa está  provista también con 

un reborde exterior que pende marginalmente 218 que se 
solapan con los orific io s de ventilación 206. 31 rebor-

inferior

-  16  -
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de está formado con recortes o aberturas 220 separadas 

alrededor de la  periferia  en la  misma relación que los 

o rific io s de ventilación.. Los recortes están dispuestos 

con respecto a la s aberturas 216 de manera que cuando los 
orific io s de ventilación están completamente abiertos, 

los p o rtillo s 212 están sustancialmente completamente 

bloqueados. Cuando se necesita menos ventilación, la  placa 

es hecha girar y los o rific io s de ventilación 206 se cie­
rran gradualmente mientras se abren los p ortillo s 212.

Asi, se puede variar la  cantidad de ventilación sin redu­

c ir  la  corriente aprovechable de aire de refrigeración en 

e l motor.
31 sistema hidráulico del vehículo es relativamente 

simple y se ilu stra  en forma esquemática en la  figura 14.
Un motor 118 acciona la  bomba hidráulica de desplazamiento 

variable 122, a la  que están conectados dos conductos 124 

para corriente hacia delante y de retomo, siendo la  bom­

ba reversible en su aoción de bombeo. Los dos conductos 

desembocan en la  válvula de derivación manualmente accio­
nada 222 que está normalmente cerrada. Válvulas de reten­

ción 224 accionadas por solenoide y controladas manualmente 

están insertadas en lineas 124 para controlar e l trabajo 

de los motores. Cuando las válvulas están abiertas el f lu i­

do circula a lo largo de dos series de conductos 226 
hacia los motores 126 que accionan la s  ruedas de direc­

ción 58, siendo la  dirección de la  circulación dependiente 

de la  dirección de salida de la  bomba. 3n cada una de las 

lineas 226 están dispuestas mechas de velocidad o limitado­
res de corriente 228, para lim itar la  corriente a 49 litro s  

por minuto. 3sto previene una acción de embalamiento de los 

motores y lim ita también la s  L caso

-  17 -
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t?
de una rotura mayor en la s  lineas. Cuando las. válvulas

224 es*c,án cerradas previenen e l trabajo de lo s motores 

y sirven como medios normales de freno.

Por debajo de la s  válvulas de retención, una l i ­

nea de ramal 230 penetra en ambos conductos 124. para ob­

tener un suministro de fluido a presión para las otras 

dos operad ones principales. Válvulas de retención 232 

previenen e l retorno de flu jo  desde la  linea de ramal. La 

linea 230 desemboca en los cilindros de liberación de fre ­
nes 160 y tienen un ramal que desemboca en una válvula de 

liberación doble 234* 236. La válvula manual 234 puede ser 

accionada en cualquier momento en que se desee aplicar los 
frenos. La válvula automática 236 es maniobrada e léc tri­

camente por una señal originada por una fa lta  de presión 

por debajo de un mínimo seleccionado ta l  como 1,75 kg. por 

cm̂  en e l sistema principal. Puede ser iniciado también 

por cualquier otra condición de emergencia selecciona­

da.
La linea 238 conecta con la  linea 230 para obtener 

un suministro de fluido a presión para los cilindros de 

rod illo s a presión 142. Contiene una válvula reguladora 
de presión 240 para controlar la  fuerza de los rodillos 

y esté conectada a un acumulador 242 que permite que los 

cilindros desciendan, mientras se mantiene una presión 

sustancialmente constante sobre los rodillos.
En ocasiones es deseable que sea posible mover e l  vehí­

culo manualmente o por remolque con otro vehículo cuando el 
motor está fuera de servicio y la s válvulas de retención 

224 están cerradas. Esto se puede hacer abriendo una vál­
vula de derivación, 222 que permite a l  fluido circular a
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través de los motores sin entrar o s a l ir  de la  bomba.

Diversas lineas 244 desembocan desde los componen­

tes hasta e l deposito 246 para devolver e l finido de go­

teo o de deslizamiento, y la s  lineas 248 suministran f lu i­

do dispuesto a la  bomba desde e l deposito y desde la s 

válvulas de aliv io  de presión 250.
Con diversos aspectos y ventajas no previamente men­

cionados. la  flexibilidad de operación resultante de la  

utilización de vehículos autopropulsados está combinada 

con el único carril, que comprende cualquier combinación

deseada de v irajes de sentido lineas de ramal, y cambios 
de via, Se puede disponer cualquier curso de trayecto in­
dividualmente para satisfacer la s  demandas de trafico  del 

momento. Se pueden añadir o sustraer vehículos tan rápida­
mente como cambio e l factor de carga, impidiendo completa­

mente el trabajo de vehículos no ocupados. Cada vehículo 
arranca y se para independientemente, eliminando esperas 

enojosas cuando ha comenzado un v iaje . Los tramos de ca­

ble están cargados individualmente y se puede lim itar e l 

número máximo de vehículos sobre un tramo en cualquier mo­

mento, según se necesite o se desee. Ya que una serie com­

pleta de vehículos no necesita ser movida de una vez por 

una simple planta de accionamiento, es posible trabajar 

a velocidades mucho mayores. Los vehículos independientes 

de este invento son accionados fácilmente hasta a 24 km. 

por hora, con completa facilidad y seguridad.

Esta solicitud que corresponde a la  presentada en 

los Estados Unidos de América, con fecha 15 de ju lio  de 

1.963 y bajo el número 294. 824 se acoge a los beneficios 
del articulo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad In-
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dustrial.

- N O T A -

Los puntos de Invención propia y nueva que se pre­
sentan para que sean objeto de esta  solicitud de Patente 

de Invenoión en BspaRa, por VEINTE años, son los siguien­

te s;

i s .  - Un sistema de tranvía aereo que comprende un 

carr il elevado alargado y un vehículo suspendido de él 

para moverse a lo largo de é l. incluyendo di cho carril 
una serie de torres con tramas de carril flexib le re la­

tivamente delgacb que se extienden entre e lla s  y medios 

soportados por cada torre para abrazar inamoviblemente di­
cho carril flex ib le , caracterizado, par que dicho vehícu­

lo  es autopropulsado e incluye una barquilla provista con 

ruedas de dirección para encajar con e l lado superior de 
dicho carr il flex ib le y soportar e impulsar dicho vehícu­

lo , y medios de dirección accionados mecánicamente sopor­
tados por dicho vehículo para actuar sobre dichas ruedas 

de dirección; y caracterizado además por rodillos de sec­
ción montados sobre dicha barquilla y empujados continua­

mente deformable hacia dichas ruedas de dirección para en­

cajar con el lado in ferior de cicho carril flex ib le  para 

abrazarlo asi con seguridad entre la s  ruedas y los rodi­

llo s .

23. - Un sistema de acuerdo con la  reivindicación 

1 caracterizado por a l menos un tramo de carr il rígido mon-
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tado sobre cada torre en alineación con dicho cable de 

carril y de espesor sustancialmente mayor, y medios de 

transición escalonada de fruéso que se extienden entre dt- 

cho carr il ce cable y dicho carr il rígido; siendo dichos 

rodillos de presión retraibles de dichas ruedas de dirección 
para comodar e l mayor espesor de di cho carr il rígido, mien­

tras se mantiene la  acción de abrazado de la s  ruedas y ro­

d illo s sobre el.
33. - Un sistema de acuerdo con la s  reivindicacio­

nes 1 ó 2 caracterizado por que lo s rodillos están empu­

jados hacia la s  ruedas de dirección por gatos hidráulicos, 
estando conectados dichos gatos hidráulicos a través de 

conductos hidráulicos con un manantial de fluido bajo pre­
sión y un acumulador.

4-3. - Un sistema de acuerdo con la  reivindicación 

3, caracterizado por una válvula reguladora de presión 

que es ajustable para aumentar grandemente la  acción de 
fluido a presión en dichos gatos hidraulioos y aumentar 

así la  acción de abrazado de dichas ruedas y rodillos so­

bre dicho cable de carril con ocasión de pulverizar y se­

parar de é l formaciones de hierro.
53. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

las precedentes reivindicaciones caracterizado por que al 

menos un tramo de dicho carril flexib le tiene, en al menos 
uno de sus extremos, una alargamiento que encaja en, y es 

abrazado por, un zócalo fijado al extremo adyacente del 

ca rr il rígido anexo.

63. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

la s  precedentes reivindicaciones caracterizado por que al 

menos una torre intermedia entre dichas series está provis-
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ta  con un tramo de carril rígido que tiene una curvatura 

sustancial en un plano generalesnte horizontal para conectar­

se con una sección de retorno del carr il; y a l menos un 

tramo de c a rr il rígido montado moviblemente para estable­

cer una trayectoria de movimiento a lo largo de dicho tra­

mo curvado de carr il a lo largo del carril que se entien­

de hacia la  torre siguiente.
73. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

la s  precedentes reivindicaciones caracterizado por una 

linea de ramal de carr il que se extiende angularmente des­

de la  primera linea de carril en una torre intermedia en 

dicha serie; y a l menos un tramo de carril rígido monta­

do moviblemente para establecer una trayectoria de movi­

miento a lo largo de dicha primera linea de c a rr il o a lo 

largo de dicha linea de ramal de carril.
83. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

la s  precedentes reivindicaciones en que cada tramo de 
c a rr il está  formado por un cable de alambre estirado ca­

racterizado por una t ir a  indicadora de seguridad estre­
cha a lo largo del tramo del cable de carril en una po­

sición que ha de ser visible a l conductor del vehículo 
cuando se mueve a lo largo del cable, teniendo dichas t i ­

ras la  propiedad de resu ltar retorcidas con e l deterioro 

de dicho cable y sirviendo para dar a l conductor aviso de 

la  condición insegura de dicho cable.

93. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

la s  precedentes reivindicaciones, caracterizado por me­

dios de freno de emergencia montados sobre dicha barqui­

l la ;  incluyendo dichos medios de freno un par de morda­

zas de sujeción dispuestas para moverse una hacia otra y
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IOS. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera 

de la s  precedentes reivindicaciones caracterizado por que 
la  cabina de pasajeros del vehículo es de una forma gene­

ralmente esferoidal que tiene baja resistencia aerodiná­

mica.
l i s .  - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

las precedentes reivindicaciones caracterizado por un so­

porte de suspensión tubular hueco que se extiende general­
mente vertical y centralmente a través de la  cabina del 

vehículo, terminando e l extremo inferior encima del fondo 
de dicha cabina y e l extremo superior terminando bastante 

por encima de la  parte superior de dicha cabina y conecta­
do en dicho extremo superior a la  barquilla, comprendien­

do los medios de dirección incorporados del vehículo un 

manantial de energía montado en la  parte inferior de d i­

cha cabina por debajo de dicho soporte tubular, y medios 

de transmisión de energía que pasen a través de dicho so­

porte tubular y que se comunican entre dicho manantial de 

energía y los motores directores de la s  ruedas, sobre di­

cha barquilla.

12S. - Un sistema de acuerdo con la  reivindicación 

11 caracterizado por una ménsula que pende de una parte 
de dicho soporte, y un par de uniones conectadas pivotable- 

mente en sus extremos interiores a l extremo inferior de 

dicha ménsula, y que se extienden opuestamente: estando

montado uno de dichos rodillos en e l extremo exterior de 
cada unión: incluyendo los medios accionados hidráulicamente 

un cilindro conectado a una parte intermedia de una de es-
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ta s aniones y un vástago de pistón conectado a una parte 
intermedia de la  otra de dichas uniones; siendo acciona- 
bles dichos medios accionados hidráulicamente para impul­
sar dichas uniones juntamente en forma acodada para ele­
var dichos rod illo s hacia arriba en encaje bajo presión

con dicho cable.
132. - Un sistema de acuerdo con la s  reivindica­

ciones 9 y 11 caracterizado por que dichas mordazas de 

sujeción están conectadas pivotablemente con, y penden de, 

una parte de dicha estructura de soporte para extenderse 

a lo largo de cada parte la tera l de dicho cable, y carac­
terizado además por una articulación multipli caá ora de 

fuerza conectada a dichas mordazas para empujarlas una 

hacia otra en encaje de abrazamiento con dicho cable; por 
medios aplicadores de fuerza resilien tes conectados a di­
cha articulación para mover dichas mandíbulas hacia la  

posición de abrazado; y medi.cs accionados hidráulicamente 

conectados a dicha articulación y que actúan normalmente 
para mantener dichas mandíbulas en su posición desenca­

jada.
142. -  Un sistema de acuerdo con la  reivindicación 

13, caracterizado por medios acdonables para desactivar 

instantáneamente dichos medí, es accionados hidráulicamente 

para permitir a dichos medios residientes aplicar una ac­

ción de freno.
15R. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

la s  precedentes reivindicaciones en que dicha barquilla 

está  caracterizada por una estructura de soporte alargada 
que se extiende de manera generalmente longitudinal en la  

direcdL ón de movimiento y situada generalmente en e l pla-

084
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* ^
no vertical que contiene un cable que ha áe sér atrave­

sado; incluyendo dicha estructura una viga-balancín p ri­
maria que se extiende por delante y por detrás; un monta­

je pivotable formado sustancialmente en la  mitad de su 
longitud y que se extiende la te ra l y horizontalmente para 

montar pivotablemente la  unidad de suspensión de una ca­

bina de pasajeros para una caída relativa en dicho pla­

no vertical mientras se previene una rodadura relativa; 

una viga-balancín secundaria montada sustancialmente en 
su punto medio en cada extremo de dicha viga-balancín p ri­

maria previendo la s  conexiones entre dichas vigas una caí­
da relativa y un movimiento de derrape y prevenir un movi­
miento de rodadura relativo; un carretón montado sustan­

cialmente en su punto medio en cada extremo de cada viga- 
balancín secundaria, previendo la s  conexiones entre dichos 

carretones y dichas vigas una caída re lativa  y un movimien­

to de derrape y previendo un rodamiento de rodadura rela­
tivo* un par de ruedas de dirección montadas en relación 

separada delante y detrás sobre cada carretón para encaje 

con e l lado superior de dicho cable para suspender e im­

pulsar dicho vehículo; y medios motores montados a l menos 

sobre algunos de dichos carretones para mover dichas rue­

das; proporcionando la  articulación de esta barquilla y 

su montaje pivotable para la  cabina de pasajeros una f le ­

xibilidad oompleta para la s partes siguientes del ca rr il 

curvado en los planos horizontal y vertical a la  vez mien­
tras se mantiene la  cabina del vehículo en posición neu­
tra l sustancialmente vertical.

163. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 
la s  reivindicaciones 1 a 14, caracterizado por que A cha
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barquilla está  provista con una pluralidad de carretones 
que soportan ruedas en relación separada delante y detrás 

a lo largo de la  linea de movimiento sobre la  que está 
montadas la s  ruedas de dirección, y que tienen miembros 

de cobertura generalmente planos que cubren la  mayor parte 

de dichos carretones y ruedas y proporcionan un área sus­

tancialmente de qu illa  para contrarrestar ampliamente e l 
efecto de rodadura de fuerzas aerodt námicas la terales sobre 

la  cabina del vehículo.
172. - Un sistema de acuerdo con la s  reivindicadL 0- 

nes 16 caracterizado por una placa de qu illa  fijad a  a, y 

que se extiende sobre, dicha barquilla para incrementar e l 

efecto de qu illa  to ta l de este y contrarrestar además e l 

efecto de rodadura de la s  fuerzas aerodinámicas la terales 

sobre la  cabina del vehículo.
182. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

la s  precedentes reivindicaciones caracterizado por un vo­

lante montado en la  cabina del vehículo con su plano prin­

cipal situado en un plano vertical sustancialmente para­

lelo  a l plano vertical que contiene dichas ruedas de di­

rección y su cable de soporte; sirviendo e l efecto giros­

còpico de dtcho volante para contrarrestar e l efecto de 

rodadura de fuerzas aerodinámicas laterales sobre dicha 

cabina.

192. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera de 

la s  precedentes reivindicaciones, caracterizado por una 

rueda estabilizadora montada en e l  exterior de la  cabina 

del vehículo y girable sobre un eje de pivotamiento verti­
cal; extendiéndose la  periferia de dicha rueda horizontal­

mente más a l lá  de una pared la te ra l de esta para encajar
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con la  estructura soportada de base estacionaria en la s 

paradas y estab ilizar la  cabina para fa c ilita r  la  entra­

da y la  salida de los pasajeros.

203. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera 

de la s  precedentes reivindicaciones caracterizado por que 

los medios de dirección del vehículo consisten en un mo­

tor de combustión interna refrigerado por aire montado 

en la parte central inferior de la  cabina del vehículo, 

y por que una columna hueca rodea e l soporte por medio 

de lo cual el soporte, la  cabina está suspendida de la  
barquilla del vehículo, teniendo dicha columna un extre­

mo inferior que termina adyacentemente a dicho motor para 
proporcionar aire de refrigeración a éste y un extremo 

superior que termina adyacentemente a la  parte superior 
de di oha cabina; y caracterizado además por orific io s 

de ventilad, ón de aire en la  pared de di cha columna en 
la  proximidad de su extremo superior y que comunica con 

la  cabina para sacar aire de e lla ; o rific io s de ventilación 

de entrada en la s  paredes exteriores de dicha cabina para 

la  entrada de aire de ambiente; y un ventilador accionado 

por dLcho motor para impulsar aire a través de dicha cabi­

na y dicha columna y forzar el movimiento de dicho aire 

sobre dicho motor para cumplir la  función doble de venti­

lar la  cabina y refrigerar e l motor.

213.- Un sistema de acuerdo con la  reivindicación 

20, caracterizado, por medios para variar la s proporciones 
de aire impulsado a través de la cabina y directamente des­

de el exterior a través de la  columna.

223.- Un sistema de acuerdo con la  reivindicación 

20, caracterizado por un diafragma que se extiende a lo

O 3A
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largo del extremo superior de dicha columna; portillo s 

de entrada en dicho diafragma; una placa giratoria mon­
tada por debajo de dicho diafragma en yuxtaposición con 

á l  y que tiene portillo s de entrada movibles dentro y fue- 
$ ra  de registro  con dichos p o rtillo s primeros de entrada; 

teniendo dicha placa un reborde saliente que encaja con 
la  pared de dicha columna y que se solapa con los o r if i­

cios de ventilación de aire dentro de á l; teniendo dicho 

reborde p o rtillo s de entrada movibles dentro y fuera 

10 del registro con diohos o rific io s de ventilación de aire; 

estando colocados dichos p o rtillo s y dichos o rific io s de 

ventilad. 6n de ta l  manera con respecto uno con otro que 
los p o rtillo s de entrada directos están cerrados cuando 

los o rific io s de ventilación de aire están abiertos y 

^  viceversa; variando la s  posiciones intermedias de ajuste 
de cüoha placa y dicho reborde la s  proporciones cuando 

se desea.
233. - Un sistema de acuerdo con una cualquiera 

de la s precedentes reivindicaciones en que los medios 

20 de dirección del vehículo están caracterizados por un

motor primario, un desplazamiento variable, una bomba hi­
dráulica reversible accionada por dicho motor primario; dos 

conductos de circulación reversibles que comunican con 
dicha bomba; una válvula de control en cada conducto; una 

.25 pluralidad de motores reversibles de volumen f i jo  de des­

plazamiento positivo para accionar la s  ruedas de dirección 

de dicho vehículo; un par de conductos de suministro que 

comunican con oada motor, estando conectado cada uno de 

los pares con uno de dichos conductos de bomba; operan- 

30 do estos motores de acuerdo con la  direttcirónnda ̂ sumiáis-
*h  : ' ..*d
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tro de dicha bomba abriendo dichas válvulas de control y 

siendo bloqueados contra rotación cerrando dichas válvu­

la s para servir como freno contra e l movimiento de dichas 

ruedas de dirección*
 ̂ 24-3. - Un sistema de acuerdo con la  reivindicación

23 caracterizado además por un conducto de derivación que 
conecta dichos dos conductos de bomba en por debajo con 

dichas válvulas de control; y una válvula controlada ma­

nualmente en dicho conducto de derivación para liberar 

10 en rotación dichos motores para fa c il ita r  un movimiento 
no impulsado de di cho vehículo.

252. -  Un sistema de acuerdo con la s  reivindica­

ciones 23 ó 24 caracterizado además por un cilindro de 
freno de reserva; un conducto de freno conectado a dichos 

15 conductos de bomba por encima de di chas válvulas de con­

tro l; y una válvula de liberaoión de presión en dicho con­
ducto de freno para liberar la  presión de fluido para 

permitir la  aplioación de dicho freno.

20 ciones 25. caracterizado por que dicha válvula de libera­

oión es accionada por solenoide en respuesta a la  fa lta  

de presión en todo e l sistema hidráulico para producir una 

aoción de emergencia de di cho freno*

26a. - Un sistema de acuerdo con la s  reivindica-

272. - Un sistema de tranvía aéreo

25 Tal y como se ha descrito en la  memoria que ante­

cede, representado en los dibujos que se acompaüan y 

con los fines que se han especificado.

4
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Bata memoria consta de treinta hojas escritas a má­

quina por una sola de sus caras.

Madrid,

P.A.
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