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Este invento se refiere a un transportador aéreo

- que tiene una cadena de transporte sin fin y una via de guia

Unica cerrada, que constituyen juntas una via principsl, al
menos una via inferior local que constituye una via latersl,
Yy que tiene carros dobles cada uno de los cuales consiste
principelmente en un carro de accionamiento y un carro de
suspensién, en el cual el carro de accionamiento que se des
plaza en la via de gufa puede ser accionado por la cadena
de transporte y en el cual el carro de suspensién puede ser
acoplado al cerro de accionamiento por medio de una cone-
x16n solteble, comprendiendo ademés dicho transportador me
dios pare acoplar y desacoplar autométicamente los carros
de suspensién, y cambios de via para transferir los carros
de suspensién desde una via a la otra via.

Tal transportador es ya conocido. En este disposi
tivo conocido, la conexidén soltasble consiste en dos ganchos
que estén dirigidos en éngulo recto entre si. El carro de
suspensién no tiene seguro, contra un desscoplamiento no de
seado y no automdtico, por ejemplo, como resultado de irre
gularidades durante el transporte. Ademds, el citado apara
to adolece del inconveniente de que el carro de suspensién
puede deslizar de una menera no deseable con relacién al ca
rro de asccionamiento, puede oscilar alrededor de un eje ho
rizontal, y puede girar alrededor de un eje vertical.

El objeto del invento es proporcionar un transpor
tador que no presente esos inconvenientes, en el cual el ca
rro de suspensibn esté en todas las circunstancias a cubier
to de desacoplamiento no desesble y no automdtico ¥ que adop
te siempre una posicidn exactemente determineda con repscto
al carro de accionamiento. '
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De acuerdo con el invento, este objeto se consi-
gue principalmente por cuanto la conexidén soltable consiste
en un acoplamiento de autocentrado y unos medios de seguri
ded, estando adaptada la conexién para ser blogueada y des
blogueada autométicemente,

‘Como resultado del acoplamiento de autocenirado,
el carro de suspensifn estd fijado de un modo exaeto y auto
mético con respecto al carro de asccionamiento; se impiden
los movimientos relativos del carro de suspensibn y el ce-
rro de accionamiento en la condicidén scoplada del acopla-
miento. Debido a los medios de seguridad y al bloqueo y des
bloqueo sutométicos de la conexibén, no es posible un desaco
plamiento no deseable y no automético del carro de suspen-
sién, fuera de los cambios de via.

De acuerdo con una realizacibén preferida del trans
portador de acuerdo con el invento, el acoplamiento consig
te en dos miembros de acoplamiento esféricos cooperantes
provistos sobre dos garras curvadas del carro de acciona-
miento y del carro de suspensién, cuyes garras estén enfren
tadas y solapadas entre si, consistiendo los medios de segu
ridad principalmente en uma ufle de bloqueo en una garra, y
en una leva de bloqueo y una cara de gufa en la otra garra.

Debido a los miembros de acoplamiento esféricos,
el carro de suspensién tiene la posibilidad de efectuar to

‘dos los movimientos giratorios necesarios y deseables con

relacifén al carro de accionamiento, en particular durante
la elevacibn y el descenso del trole; el acoplamiento y el
desacoplamiento pueden tener lugar de uns manera sencills
medisnte un movimiento controlado del carro de suspensién

en direccién vertical. Como resultado de las garras, que
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el movimiento giratorio, como tal, del carro de suspensién
en la condicién de desacoplado alrededor de un eje perpendi
cular para transferir el carro de suspensién entre la via
principal y la via latersl. Ia ufia de bloqueo cooperante
con la leva de blogqueo impide sl desacoplamiento no deseado
del carro de suspensidén en una direccién horizontel, impi-
diendo la ufia del carro de accionemiento el desacoplamiento
en ls direccidén opuesta.

Una realizacién preferida del transportador de
acuerdo con el invento se caracteriza por superficies de to
pe coopersntes en las dos garras y en la ufia de blogueo. Co
mo resultado del contacto entre si de las superficles de to
pe, se limitan los desplazamien%os y movimientos girstorios
del carro de suspensién con relacién al carro de acciona-
miento.

De acuerdo con otra realizeclén preferida del apa
rato de transporte de acuerdc con el invento, la garra del
carrb de accionsmiento estéd situeda en parte en la via de
guia, siendo el espacio libre que queda entre la vie de gufs
¥y el miembro de acoplamiento esférico de dichas garra, menor
que ls carrera del desacoplemiento del otro miembro de aco
plamiento necesarie para el desacoplamiento. '

Debido a la disposicién caracteristice indicads
de la gerra del carro de accionamiento con relacidn = la
via de gufa, la garra del carro de suspensifn, en la condi
cién de desacoplaedo, queda situada parcialmente entre la
via de guia; la via de gufe impide el desplazamiento late-
rel y el posible desacoplemiento no deseado del carre de



10

15

20

25

30

5.2.71

suspension. )

Como ya se ha explicado, es posible el movimiento
giratorio, como tal, del carrc de suspensién en la condi-
cién de desacopledo y alrededor de un eje vertioal. Durente
el transporte, sin embargo, tal movimiento giratorio del ca
rro de suspensidén no se desea ususlmenté. En la condicién
acoplada del acoplamiento, se limita el movimiento girato-
rio del carro de suspensidn alrededor de un eje verticel y
alrededor de un eje horizontal pesralelo al aparato de trensg
porte, si es necesario, por cuanto, de acuerdo con otra reg
lizacién preferida del transportador de acuerdo con el in-
vento, los miembros de acoplamiento estén formados por une
parte esférica o de bola en el extremo de una garrs de un
solo brazo y por una parte de receptéculo en la otra garra
de dos brazos, constituyendo los brazos de la garra de dos
brazos, en cooperacibén con la garra de un brazo, una gufa
para el carro de suspensién.

De acuerdo con una realizacibén preferiblemente
useda del gparato de transporte de acuerdo con el invento,
la garra de un brazo esté prevista en el carro de acciona-
miento y la parte de bola apuntas en la direccién de trans-
porte, formando parte la garra de dos brazos del carro de
suspensifén y teniendo su parte de recepticulo alejada de la
direccién de transporte, estando dispuests la ufla de blo-
queo en ls garra de un brazo de modo que sea giratoria, y
estando dispuesta la leva de bloguec con la cara de gufa en
la garra de dos brazos.

Como resultado de esta construceidén, es posible
disponer le leva de bloqueo y la cera de gufas sobre el lado

superior de la parte de receptéculo que tiene un drea pro-
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porcionalmente grande. En le condicidén de acoplada, la ufla

" de bloqueo apoya sobre la cara de gufa de la garra de dos

brazos por la accidén de la gravedad, y por tanto adopta uma
posicidén favorable pars un nuevo acoplemiento sucesivo. En
cooperacifn con la leva de blogueo, la ufia de blogueo impi
de el desacoplasmiento del carro de suspensién en ls direc-
cibén de transporte y en la condicién de desacoplado del aco
plamiento; ademds, las dos garras constituyen miembros de
tope cooperantes en el caso de cualquier movimiento relati
vo de los carros en direccién opuesta; en le condicién des
acoplada del acoplamiento la garra de dos brazos, con la
parte de recepticulo, estéd encerrada entre la ufia de blo-
queo, la garra de un-trazo y la via de gufa.

'CQmo ya se ha descrito en 1o que antecede, el cg
rro de suspensién en la condicién acoplada estd a cubierto
contra movimientos no deseables, tanto en la direccién late
ral como en las dos direcciones longitudinales, y, si es ne
cesario, contra movimientos giratorios alrededor de un eje
perpendicular y alrededor de wn eje horizontal paralelo a
la direccibn de transporte. No obstante, los movimientos gi
ratorios del carro -de suspensién con relacidén sl carroc de
accionamiento alrededor de un eje horizontal, perpendicular
a la direccién de transporte, deben ser posibles para poder
moverse a lo largo de trayectorias inclinadas durante el
transporte. Ds acuerdo con otra realizacién preferida del
aparato de transporte de acuerdo con el invento, este obje
t0 se logra por cuanto la ufia de blogqueo comprende une su-—
perficie de soporte esférica, la anchura de la cual es me-
nor que el espaciamiento libre entre los brazos de la garre

de dos brazos, un saliente de blogueo y un rebajo entre la
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superficie de soporte y el saliente de blogueo.
El rebajo entre la superficie de soporte y el sa

‘liente de bloqueo de la pared de blogueo recibe la leva de
;bloqueo, como resultado de lo cual son posibles movimientos

‘giratorios del carro alrededor de un eje horizontal perpegg

dicular al aparato de transporte y en ambos sentidos, sin
que se elimine la funcién de la ufia de bloqueo.

Para transferir los carros de suspensidén desde la
vie prineipal a la vis lateral y desde esta &ltina de nuevo
a la via prinecipal, deben accionarse manuvalmente los canm~ :
bios de via. De preferencis, gin embargo, el carro de sus-

pensién de acuerdo con otra realizacién del aparato de trang '

porte de acuerdo con el invento comprende una lanza de coii

ficacién con elementos de codificacién para el control auto

mético de los cambios de via.

El invento puede usarse tanto en el montaje de

nuevos transportadores como para reconstruir transportado-

res existentes. En ambos casos se usan caerros dobles que

tienen las propiedades caracteristicas de acuerdo con el in

ivento, cada uno de ellos consistente principalmente en un

cerro de sccionamiento y un carro de suspensién, en los oug
les el carro de suspensidén puede acoplarse al carro de ac-
cionamiento por medio de una conexién soltable y en los cua
les, de acuerdo con el invento, la conexién soltable consig
te en un acoplamiento de autocentrado y en medios de seguri
dad en los cuales la conexién puede ser bloqueada y desblo
queads autométicamente. : B

A f£in de que el invento pueda ser fécilmente 1le
vado a la préctica, se describird a continuacidén con mayor:

detalle una realizacién del mismo, a modo de ejemplo, con
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referencia a los dibujos que se acompafien en los cuales:

La Fig. lg ilustra un diasgrama de transporte con

ung via principal y uwma via inferior localj;

la Fig. 1b ilustra esquemdticamente la variscién

de sltura de la via inferior;

las Figs. 2a y 2b son una vista lateral y wn alzg

do frontel de una parte de la via principal del transporta
dor de acuerdo con el invento, gue tiene un carro doble;

Igas Figs. 3a y 3b ilustran el carro doble durante
la elevacidén y el descenso en la via principel con una in-
clinacién de 45¢;

las Figs. 4a y 4b son una viste lateral y un alzg
do frontal de la via principal y de le via inferior local
;con un carro doble;

Las Figs. 5a a 54 son vistas laterales del carro
de accionamiento y del carro de suspensibn en varias posi-
ciones durante el desacoplamiento;

las Figs. 6a a 6¢c son vistas en planta del carro
de accionamiento y del carro de suspensién durante la trans
-ferencia del carro de suspehbibn desde la via principsl a
la via lateral;

Las Figs. 7a a Tc son vistas en planta del carro
de accionamiento y del carro de suspensién durente la trang
ferencia del carrc de suspensidn desde la via lateral de
nuevo a la via principalj

Ias Figs. 8a a 84 son vistas laterales del carro
de accionamiento y del carrc de suspensién durante el aco-
plamiento.

la Fig. la os wna parte de un disgrams de trens-~

porte en que se ilustra ung via principal 1 y una via infe
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rior local 3, la cual en la parte A-C forma uns doble via
con la vis principel 1, y la parte C-D de la oual estd cons
truida como un cambio de via de desacoplemiento; la parte
D-E-F de la via inferior 3 constituye una via lateral 5 de
forma de circuito cerrado la cual, a través de un cambio de
via de acoplamiento F-G, cambia de nuevo a una via doble
G-K.

Las Figs. 2a y 2b son una vista lateral y una vig
ta en corte transversal, respectivamente, de ung parte de
la via principal 1, la cual estd compuesta de una cadena de
trensporte sin fin 6 y de una via de gufa cerrads hueca 9,
formade prineipalmente por cuatro perfiles de hierro 7. La
via principal 1 sirve pars desplazer y guiar carros dobles
11, uwno de los cuales se ha ilustrado en las Figs. 2 a 8,
Cada carro doble 1l estd compuesto principalmente de un cg
rro de accionamiento 13 y de un carro de suspensién 15, el
cual estd acoplado de modo soltable al carro de accionamien
to por medio de un acoplamiento 16 de autocentrado. El cae-
rro de accionsmiento 13 es accionado por la cadena de trans
porte 6 que se desplaza en la via de gufa 1; los perfiles
de hierro 7 de la via de gufa hueca 9, en cooperacién con
los rodillos de soporte 17 y los rodillos de gufa 19 del ca
rro de accionamiento 13, constituyen une guia para el cerro
doble 1l. Pera transferir el carro de suspensién 15 desde
la via principal 1 a la via lateral 5, el carro de suspen—
sién 15 puede ser desacoplado del carro de accionamiento 133
durante la transferencias del carro de suspensidn 15 desde
le via lateral 5 a la via principel 1, el carro de suspen—

sién 15 es acoplado de nuevo automdticemente al carro de ac

cionamiento 13 y, en la condiecidén de acopledo, estd a cu~
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bierto contra desacoplamiento no deseado.

Parg este fin, el carro de accionamiento 13 com-

‘prende une garra 23 de un brazo curvado, lg cual estd suje

ta 2 eslabones 21 entre piezas transversales 22 de la cade

ne de transporte 6 y que se extiende entre los perfiles de

‘hierro inferiores 7 hacia abajo y en la direccién de trang
:porte, representade por una flecha x. El carro de suspen-

sibén 15 cémprende también una garra curvada 25, el extremo
libre de la cual, sin embargo, comprende dos brazos 27. Eg
ta garra 25 de dos brazos se extiende en direccidén opuesta
a la direccifn de transporte x, de tal menera que las dos
garras 23 y 25 estén enfrentadas y solapadas entre si. Un
miembro de acoplamiento esférico, que estd constituido por
una parte esférica o de bola 29 en el extremo libre de di-
cha garra, estd provisto en la éarra 23 de un brazo. Ia ga
rra 25 de dos brazos estd provista de un miembro de acopla
miento esférico correspondiente, el cual estd constituido
por una parte de recepitdculo 31 en el lado inferior de di-
cha garra, el lado superior 32 de la cual es plano. Ia ga-
rra 25 puede ser desacoplada elevando el carro de suspen-
8ién 15. Para acoplamiento, se mueve hacia abajo el carro
de suspensién 15, siendo fijada sutomdticamente la parte 31
de receptéculo con relacibén a la parte de bole 29. En la
condicidén de acoplada, la garra 23 de un brazo queda situa
da parcialmente entre los brazos 27 de la-garra 25 de dos
brazos. La distancis libre & entre el lado inferior de la
via de gufa 9 y la parte de bola 29 es mencr que la carrera
de desacoplamiento de la garra 25. En el lado del carro de
accionamiento 13 alejado de ls gerrs 23 de un brazo, una

ufie de bloqueo 33 estd apoyade pare giro sobre wn eje 34,

- 10 -
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de tal manera que el extremo libre-de la misma se extiende
en la direceidn del acoplamiento 16. Ia ufla de blogueo 33

‘comprende una superficie de soporte esférica 35, un salien

te de Dbloqueo 37, un rebajo 39 entre la superficie de sopor

te y el saliente de bloqueo, y a uno y otro lado una super

ficie de tope 40. La anchura de la superficie de soporte 35

¥ del saliente de bloqueo 37 es menor que la distancia li-
bre b entre los brazos 27 de la garra 25. La parte 31 de re
ceptéculo de la garra 25 comprende en su 1lado superior pla
no 32 una levae de bloqueo 41 y una superficie de gufa 43

que se extlende en parte horizontalmente'y en parte forman
do un édngulo con el cual la leve y la superficie pueden coo
perar con el saliente de bloqueo 37 de la ufia de blogueo 33.
El carro de suspensidén 15 comprende rodillos de soporte 45
¥ rodillos de gufa 47, una lenza de codificacién 49 econ ufias
de codificacidén deslizables 51, una placa de ‘proteceidén 53

'y un gancho suspendido pivotable 55 al cual puede sujetarse

un producto a ser transportado o un bastidor para recibir
tal producto.

las Figs. 22 y 2b ilustran el carro doble 11 con
el carro de accionamiento 13 en la via de gufa 9 de la via
principal 1 durante el transporte normal, estando suspendi
do el carro 15 de suspensién acoplado desde el carro de ag
clonamiento 13. En esta condicién, la garras 25 apoya sobre
la parte de pared 29 de la garra 23 con su parte de receptd
culo 31l. La garra 23 de un brazo se extiende parcialmente
entre los brazos 27 de la garra 25 de dos brazos, apoyando
la ufia de bloqueo 33 con el saliente de bloqueo 37 sobre la
superficie de guia 43. En esta condicidén, el carro de sus~

pensidn 15 estéd fijado exactamente con relacidén al carro de

- 1] -
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accionamiento 13 por el acoplamiento 16 de amntocentrado. Si,
como resultado de irregularidades durante el transporte, se
mueve hacia arriba el carro de suspensibén 15, el saliente
de blogueo 37 es movido a lo largo de la superficie de gula
‘5 43 en la direccidén de la leva de blogueo 41, efectuando la
uflg de bloqueo 33 un movimiento giratorio alrededor del eje
43. En casos extremos, las garras 23 y 25 pueden adoptar
una condicién desacoplada correspondiente, por ejemplo, a
la Fig. 5¢c. A pesar de esto, el carro de suspensibn 15 estéd
107‘ :absolutamente a cubierto contra desacoplamientos. Se impide
el desacoplamiento del carro de suspensign 15 en la direc-
cién de transporte por medio de la ufia de blogueo 33, y en
la direccién opuesta por la parte de bola 23, la cual forma
un tope para la garra 25. También resulta imposible el des
15 "aOOplamiento del carro de suspehsién 15 en direceién late-
ial, debido a que la distancia g entre el lado inferior de
la via de gufa 9 y la parte de bola 29 es menor que la ca-
rrera de desacoplamiento de la garra 25 necesaria para el
desacoplamiento. El resultado de esto es que los brazos 27
20 de la garra 25, en la condicién desacoplada, quedan situa-
dos entre las barras perfiladas inferiores 7 de la via de
gula 9, como resultado de lo cual se impide el desacopla~
miento lateral del carroc de suspensién.
El carro de suspensidén 15 debes poder efectuar mo
25 vimientos giratorios slrededor de un eje horizontal perpen
dicular a la direccidn de transporte, de modo que pueda mo
verse a 1o largo de trayectorias inclinades en la via prin
cipal 1 en ambos sentidos y con una posicién vertical inal
terable de los productos. las Figs. 32 y 30 ilustran el ca
30 rro doble 11 durante el ascenso y el descenso en una trayec

- 12 -
5.2,71
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toria inclinada de 452 de la via principal 1. En la posicién

‘durente el ascenso, ilustrada en la Fig; 3a, la parte de re

ceptéeculo 31 es hecha girar con relacién a la parte de bolas

‘23 de tal maners qﬁe la ufia de blogueo 33 queda situada con

isu superficie de soporte esférica 35 entre los dos brazos

27 de la garra 25, apoyando la superficie de soporte 35 so

‘bre la parte de bola 29. En el caso de un pequefio movimien

to perpendicular del carro de suspensién 15 en la direccién

de la via de gufa 9, la ufia de blogueo 33, con sus superfi
cies de tope 40, se aplica al lado superior 32 de la garra
25, de modo que resulta imposible que prosigs el movimientb
de dicha gerra, y el desacoplamiento del carro de suspen- :
sién 15. Ie rotacidén relativa de los carros queda limitada
por superficies de tope 30 y 44 en las garras, las cuales
hacen contacto entre si.

En la posicién ilustrada en la Fig. 3b durante el
descenso del trole 1ll, la parte 31 de receptdculo es hechs
rotar con relacién a la garre 23, de tal manera que la uils
de blogueo 33 apoya con el saliente de bloqueo 37 sobre la

perte inclinada de la superficie de guia 43. En el caso de
un movimiento perpendicular del cerro de suspensién 15, en

la direccidén de la via de gufa 9, la garra 25 con su super
ficie 32 hace contacto con las superficies de tope 30 en la
garra 23, de modo que se impide que prosiga el movimiento
del carro de suspensién 15. En esta posicibn se limita el
movimiento giratorio del carro de suspensidén 15, por cuanto
éste hace contacto con la superficie inclinade 48 de la pie
za transversal 22 de la cadena de transporte 6. 7
En cada condicidn acoplada posible del carro do-
ble 11 en la via principael 1, los brazos 27 de la garra 25;

-13 -
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‘en cooperacién con la garra 23 de un brazo, constituyen una
‘guia, como resultado de 1o cual los movimientos giratorios

no deseados del carro de suspensidén 15 alrededor de un eje

‘perpendicular, asi como alrededor de un eje horizontel para

‘lelo a la direceibn de transporte, quedan limitedos a los

nmovinmientos necesarios.

Lag Figs. 48 y 4b ilustren el carro doble 1l en

una parte de doble via de la via prineipal 1, con el carro

de accionamiento 13 en la via de gufa 9, y con el carro de

suspensién 15 en la via inferior local 3, la cual estd cons

tituide por cuatro perfiles de hierro 57. Las barras perfi
ledaes 7 de la via principal 1 y los perfiles de hierro 57
de la vig inferior 3 pueden ser de las mismas dimensiones.

Sobre esta parte de doble via de la via principel 1, que es

t4 representada por la parts A-B en las Figs. la y 1b ¥ que

se extiende horizontalmente, el carro de suspensién 15, con

los rodillos de soporte 45, hace contacto con los perfiles

‘de hierro 57, en cuys parte, sin embargo, las garraes 23 y

25 estén todavia en la condicién acoplada. El movimiento
del carro de suspensidén 15 en la direccidén de la vis de gufa
9 pare desacoplar las garras se efect@a por medio de la via
inferior 3. Ia variacién en sentido de la altura de la via
inferior 3 se ha ilustredo en la Fig. 1b. En la perte A-B
la via inferior 3 se extiende horizontalmente. Con el con-
trol automdtico del cambio de via de desmcoplemiento C-D,
se disponen perceptores electrénicos, electro-6pticos u
otros de funcionemiento automdtico, para percibir las ufias
de codificacidén operantes en la lanza de codificacién 49,
Pars cambiar sutomdticemente en el cembio de via. Por su~

puesto, el cambio de via puede también eccionarse manualmen

- 14 -
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te. En la parte de desacoplamiento B-C, la via inferior 3

se extiende hacia arriba para desacopler las gerres 23 y 25.
En el cambio de desacoplamiento C-D, y en el cambio de aco
plamiento F-G, los carros de suspensién 15 son accionados -
mediante ruedas de cambio N y mediante ufias M que cooperan

con los rebajos 59 en las placas protectoras 53 de los ca-

rros de suspensién 15, estando sincronizedas las velocida~
des de las ufias M y de la cadena de transporte 6. El movi-
miento de los carros de suspensién 15 en la via lateral §
puede tener lugar, entre otras causas, por gravedad, estan
do inclinads la vie inferior 3 hacia abajo en la parte .
D-E-F. En el cambio de acoplamiento P-G, la via inferior 3
es también horizontal. En la parte de acoplamiento G-H-K,
la via inferior 3 estd inclinsda hacia arriba, en la parte
G-H, para elever el carro de suspensién 15. En la parte H-K,
la via inferior 3 desciende para bajar el carro de suspen-?
gién 15 y para acoplar las garras 23 y 25.

las Pigs. 5a a 53 son vistas laterales de varias
posiciones del trole 11 durante el desacoplamiento de las
gerras, habiéndose representado la direccidn de transporte
por la flecha x. La vie principal 1 se he ilustrado solo es
quemdticemente. En la parte horizontal A-B de la via infe-
rior 3, las garras estdn acopladas entre si. Esta posicién,
para el punto B de la via, se ha ilustrado en la Fig. 5z.
Cuando el carro de suspensién 15 se mueve hacia arribae, lo
cual se efectia automdticamente mediente la parte de desaco
plamiento en subida B-C de la via inferior 2, como se ha
ilustrado en la Fig. 5b, la garra 25 se mueve hacia. arribas
en una distancia tal que la parte de bola 29 queda totalmen
te liberada; en la Fig. 5¢ se ilusiraen las garras 23 y 25

- 15 -
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en la condicidén desacoplada a la entrada C del cambio de

desacoplamiento C-D, estando todavia el carro de suspensién

‘8 cubierto contra desacoplamiento. El carro de suspensifén
‘15 es empujado por el carro de accionamiento 13, aplicéndo

se la parte de bola 29 en el interior 42 de-la garra 25. Uns

vez separado el cerro de suspensién 15 de le via principal

1, la ufia de blogueo 33 se aplicard a ls parte de bola 29

con su superficie de soporte esférica 35; la posiciéh de la
ufia de blogueo 33 es tal que puede tener luger automdtica-

mente un nuevo acoplamiento y bloqueo del carro de suspen-

sién 15. )

Ias Figs. 6a a 6c son vistas en plantas de varias
posiciones del carro de accionemiento 13 y del carro de sug
pensién 15 durante la transferencia del carro de suspensién
desde la via principal 1 e la via lateral 5, después de des
acopler las garras. La Fig. 62, que corresponde a la Fig.
5¢, ilustra las garfas 23 y 25 en la condicién desacoplada,
e la entrada C del cambio de desacoplamiento C-D. El cambio
de desacoplamiento esté ya en la posicidén deseada para trans
ferir el carro de suspensifn 15. Mediante ﬁn movimiento gi
ratorio del carro de suspensién 15 alrededor de um eje pég
pendicular y en el cambio de desacoplamiento, el carro de
suspensifén es retiradoe de la via prineipal 1 y sigue la via
inferior 3, la cual cambia a la via latersl 5, mientras que
el cerro de accionamiento 13 permanece siguiendo la via
principal 1. Las Figs. 6b y 6c muestran posiciones relati-
vas del carro de accionamiento 13 y del carro de suspensién
15 durante el desacoplamiento y la transferencia del carro
de suspensién 15.

las Figs. Ta a T¢ ilustran algunas posiciones del
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carro de accionamiento 13 y del carro de suspensién 15 du-
rante la transferencia del mismo desde la via lateral 5 de.
nuevo g la via prineipal 1. La Fig. 7§'ilustfa las posieio
nes del carro de ascclonamiento 13 y del carro de suspeﬁsidi

15 antes de la salida G del cambio de acoplamiento que se f
‘extiende horizontalmente F-G. En el pun%o G del cambio de i
via, el carro de suspensién 15 es transferido a la via prin
cipal 1 por el accionamiento sincronizado de las ufias M, de
jtal menera que la garra 23 se aplica a los brazos 27 de laE

‘garre 25 con su parte de bola 29. En esta posicién, la cual

se ha ilustrado en la Fig. 7b, el carro de suspensién 15 es
empu jado por el carro de accionemiento 13. La Fig. 8b es wn

elzado lateral del carro de accionamiento 13 y del carro de

suspensién 15, en una posicién correspondiente a la Fig. Tb.

En la parte ascendente contigua G-H de la via inferior 3,

el carro de suspensién 15 es movido hacia arriba, durante
‘cuyo movimiento -la parte de bola 29 puede deslizar a lo lar
'go de las caras inferiores biseladas de los brazos 27 de la

garra 25 y se aplica al borde interior 42 de dicha garra.

Las Figs. Tc y 8¢ ilustran las garras 23 ¥ 25 sobre la par

te ascendente G-H, en una posicibén en la cual no estén todg
via acopladas, estando ya el carro de suspensi&n & cubierto
contra desacoplamiento.

A continuacién de la aceibn sscendente del carro
de suspensién 15, es éste de nuevo bajado en la parte des-
cendente H~-K de la via inferior 3. Ia Fig. 84 ilustra las
garras 23 y 25 en la parte descendente H-K durante el aco-
plamiento. :

Como se ha descrito ya con detalle, el carro de:

suspensién estd absolutamente protegido por la ufia de blo-
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queo 33 en toda posible condicién acoplada de las garras,

“tanto en las partes horizontales como en les partes ascen-

dente y descendente. En las condiciones desacopladas de las
igarras en la parte de doble via de la via principal, sntes
del cembio de via de desacoplemiento y detrés del cembio de
via de acoplamiento, es tembién imposible el desacoplamien
tto del carro de suspensibén, tanto en los dos sentidos longi
?tudinales como en el sentido lateral. Ademés, el carro de

suspensién 15, en la parte de doble via, estd guiado en la

via inferior 3.

Mediante la accién de autocentrado del acoplamien

t0, el carro de suspensibén 15 es situado automética y exag
temente con relacidén al carro de acclonamiento 13, siendo

posible un movimiento giratorio relativo proporcionalmente

amplio del carro de accionemiento 13 y del carro de suspen

gibn 15 elrededor de un eje horizontal perpendlcular a la

direceién de transporte en smbos sentidos. ELl blogueo del
carro de suspensidén se efectfia automiticamente y de una ma
nera sencilla mediante la ufia de blogueo 33, mediante las

garras 23, 25 y mediante las diversas superficies de tope;

no es posible un acoplamiento no deseado, aparte del que se
efectia en los cembios de via. Si fuese deseable un desblo
queo manuel intencionado, basta tnicamente con elevar la
ufie. de bloqueo 33 y separar el carro de suspensién 15 con
la garra 25 del carro de accionamiento 13.

El invento se ha descrito con referencia a wna

'realizacién que tiene un solo carro doble. Por supuesto, to
“dos los carros dobles del aparato de trensporte son acopla

‘dos y desacoplados de la maners descrita, siendo posible

combinar cuslquier carro de suspensién con cualquier carro

- 18 -
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de accionamiento.

La realizacién descrita e ilustrada en los dibu-
jos es una realizacibén preferida del transportador de acuer
do con el invento. El invento comprende ademéds realizacio-
nes en las cuales la forma y la disposicién relativa de las
garras, de los miembros de acoplamiento esférico y de la

ufia de blogqueo, son diferentes a las que tienen en esa rea

lizacidn.

Esta solicitud que corresponde a la presentada en
Holanda, el 27 de Enero de 1.970, bajo el N2 70 01 084, se
acoge a los beneficios del articulo 51 del vigente Estatu-

t0 sobre Propiedad Industrial,

REIVINDICACIONES

Los puntos de invencién propia y nueva que se rre
sentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente de
Invencibén en Espafia, por VEINTE afiog, son 1los que se reco-
gen en lag reivindicaciones siguilentes:

18,~ Perfeccionamientos introducidos en transpor-
tadores aéreos que tienen una cadena sin fin de transporte
¥y una via de gula sencilla cerrada que constituyen juntas

una via principal, al menos una via inferior local que cons

-19 -
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tituye una via lateral, y que fienen carros dobles que con
sisten cada uno principalmente en un carro de accionamien-
t0 y un carro de suspensién, en que el carro de accionamien
to que se desplaza en la via de gufa puede ser accionado por
la cadena de transporte y en que el carro de suspensifn pue
de ser acoplado al carro de accionamiento por medio de uma
conexién soltable, comprendiendo ademés dicho transportador
medios para acoplar y desacoplar gutométicamente los carros
de suspensién y cambios de via para transferir los carros
de suspensién desde una via a la otra via, caracterizados
porque la conexién soltable consiste en un acoplamiento de
autocentrado y unos medios de seguridad, estando adaptada
1la conexidén para ser bloqueada y desblogueada automdtica-
mente,

28 ,~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién
18, caracterizados porque el acoplamiento consiste en dos
miembros de acoplamiento esféricos cooperantes que estédn
previstos sobre dos garras curvadas del carro de acciona~—
miento y del carro de suspensién, cuyas garras estén enfren
tadas y solapadas entre si, consistiendo los medios de se
guridad principalmente en una ufia de blogueo en una garra
y una leva de bloqueo y una cara de gula en la otra garra.

38,- Perfeccionamientos segtm la reivindicacién
28, caracterizados por superficies de tope cooperantes en

las dos garras y en la ufiz de blogueo,

- 20 —-
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48 ,~ Perfeccionamientos segin las reivindicacio-
nes 22 6 32, caracterizados porque la garra del carro de
accionamiento estd situada parcialmente en la via de guia,
siendo la distancia libre entre la via de gula y el miem~
bro de acoplamiento esférico de dicha garra menor que la
carrera de desacoplamiento del otro miembro de acoplamien-
10 necesaria para el desacoplamiento.

58,~ Perfeccionamientos segin las reivindicacio-
nes 28, 38 § 48, caracterizados porque los miembros de aco
plamiento estdn constituidos por una parte esférica o de
bola en el extremo de una garra de un brazo y por una parte
de receptdculo en la otra garra de dos brazos, constituyen
do los brazos de la garra de dos brazos, en cooperacién con
la garra de un brazo, una guia para el carro de suspensién.

62.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién
58, caracterizados porque la garra de un brazo estd dispues
ta en el carro de accionemiento y la parte de bola apunta
en la direccifn de transporte, formando parte la garra de
dos brazos del carro de suspensién y teniendo su parte de
receptdculo alejada de la direccién de transporte, estando
dispuesta la ufia de bloqueo en la gasrra de un brazo de modo
que sea giratoria, y estando dispuesta la leva de blogueo
con la cara de guia en la garra de dos brazos,

78.~- Perfeccionamientos segin la reivindicacién

62, caracterizados porque la ufia de bloqﬁeo comprende wna

- 2] -
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superficie de soporte esférica, la anchura de la cusl es
menor que la distancis libre entre los brazos de la garra
de dos brazos, un saliente de bloqueo y uﬁ rebajo entre
la superficie de soporte y el saliente de bloqueo.

88,.~ Perfeccionamientos segin cualquiera de las
reivindicaciones precedentes, caracterizados porque el ca~
rro de suspensién comprende una lanza de codificacién con
elementos de codificacidn para el control automitico de
los cambios de via.

98.- Perfeccionamientos introducidos en transpor
tadores adreos,

Tal y como se ha descrito en la Memoria que ante
cede, representado en los dibujos que se acompafian y con
los fines que se han especificado,

Esta Memoria consta de veintidos hojas escritas
a médquina por una sola cara.

Madrid,
£
P.A.

L

G T Sy
te 22, 1603
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