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La presente Memoria se refiere, como indica su — 
enunciado, a un sistema de transporte etevado sobre mono* 

riei, habiéndose estudiado y previsto en et mismo todas 
!as características necesarias para e! ¡ogro de un com- 

5 pteto sistema de transporte que admita todos ¡os varia­
ciones posibtes de reatización de acuerdo a cuatquier - 

principio básico det transporte, conüguiendose ¡a ma­
yor versatitidad posib¡e en un sistema de transporte que 
puede reatizarse ba¡o cuatquier circunstancia natura! 3 

10 condición deseebte impuesto at mismo.
Como mediodde transporte, et sistema de !o inven­

ción es adeptehte a cuatquier tipo de recorrido, tanto 

en magnitud como en sus condiciones geográficas y cti— 
matotógicas, habiéndose previsto no obstante tos varta—

15 ciones preferenciates que para cada tipo de recorrido - 
puedon presentarse como más oconsejabies.

Et estudio reatizado en et togro de te tnvencton, 

en et que se sienten tas bases det nuevo sistema de —  
transporte, comprende básicamente todos oque! tos aspeĉ

20 tos que intervienen en et mismo, hbbiendose tenido en — 
cuento además de ta parte fundamenta!, esencietmente - 
tácnica, aspecto socio—económicos det ststemo de trans­

porte, sentándose una serie de premisos y condicionaste^ 

que determinando ctaramente et campo de apttcacion de! — 
25 sistema cooperan en ta comprensión técnica det mismo. - 

Dicho estudio está Nevado a cobo según tas siguientes - 

premisas:
1. Recorrido i[imitado en magnitud.

¡fraccionobte en tramos.

30 .- Longitud de tramos: 1200 mts.
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.—Condiciones topográficas de acuerdo con ¡os - 

1.200 mts. de cada tramo. En determinados pun 

tos y para sa!var determfnadps obitácu!os, co­
mo por ejemplo va¡¡es pronunciados, puede exija 

tir ¡a posibi¡idad de variar e! recorrido o —  
bien variar ¡as condiciones de ¡ongitud de ¡os 
tramos, previo estudio técnico y económico, —  
siendo no obstante y en primera aproximación ¡a 
¡ongitud óptima de ¡os mismos ¡a mencionada.

.- Recorridos óptimos en distancias medios de 30 

a 100 KmS
.- En recorridos ¡argos;

.— Pos?b¡e trazado con un $ntco monorie!.

.-Preferibte varios monor?e¡es, pese o ¡o du- 
pticación de insta!aciones, haciéndose nece 
sario un prefio estudio económico que deter 
mine e¡ gasto de ¡a dupticación de instaío- 
ciones y e¡ tamaño de ¡as mismos en caso de 
tendido continuo, con determinación de tiem 
pos de recorrido y recorridos de ida y vueĵ  

ta de vehfcuios vacios.
Posibiiidad de utiiización de) sistema en re­

corridos cortos.
Estudio de recorridos urbanos.
Condicionantes de confort.

2. Recorrido con un único monorie!.
.- Optimo para distancias medias.
.- Simptificación en instataciones.

3. Recorrido con varios monorie¡es.

Optimo para recorridos muy ¡argos.
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En recorridos medios!
Compticación de! sistema.

Costo muy e¡evado.
.- Pérdidas de tiempo innecesarias en cambios 

de vehfcutos.
Adecuado como circuito o Itinerario turístico, 
con posibitidades de combinación de tendidos - 

urbanos e interurbanos.

4. Contro! de a!tura de !a trayectoria.
.- Evitación de motestias!

Vértigos.
.— Sensación de miedo.
.- Mayores batanéeos por acción de! viento —  

cuanto mayor sea !a a!tura.

.- Determinación mediante:
.- Catenaria de! tendido se^un !a !ongitud - 

de tramos.
Pendiente máxima admisib!e.

.- A!tura de torees de sustentación.
.— Factores topodráficos de inf!uencia.
.- Determinación de attura de! usuario en función 

de !a a!tura de! tendido de via o ríe!.
Puntos extremos recomendabtess 

.- Máximo.

.- Mínimo.

5. Cabíes.
.- Materia!: Acero atuminizado.

.- Sección: Mu!tipies hebras.

.- Cab!e superior:

.- Forma de trabajo: trenzado.
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.- Características:
Soporte de cargas.
Conductor eiectrico.
Conductor etectrico con fase neutro.

Cab!e inferior:

Forma de trabajo: posibte trenzado con reduc 
ción de catenaria.

.- Características:
.- No soporta cargas.

Conductor eiectrico con 1S fase.

.- Condicionamientos físicos y mecánicos*
.- Longitud óptima: 1.200 mts*

Peso:

.- Catenaria: pendiente máxima para contro! de 
a!tura 10%.
Resistencia*

Anc!ajes:
.- Empotramiento en e! terreno*

Trenzado de! cab!e.
.- Absorción de ditatacíón por e! cab!e.

.- Contrapesos co!gados:
Peso para esfuerzo necesario a! trenzado. 

.- En torres de sustentación*

Ditataciones absorbidas:
Por e! cab!e en si.

.- Por !a orticutación.
Apoyo en torres de sustentación:

Para cab!es empotrados en e! terreno:

.- Simp!e apoyo.

.- Poso a troves de poteos.
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Para contrapesosccolgados:

Simple apoyo.

Paso o trevás de poleas.
?<* Para contrapesos articulados:

Simple apoyo.
En torres:

Empotramiento.

6. Sistema de electrificación.
Via electrificada con contlnualdad en la con­

ducción de energía.
Cable superior neutro.
Cable Inferior 19 fase.
Tome de corriente del motor.

.-Aislamiento del vehículo.

.- Electrificación del recorrido*
.— Por tramos con posibilidad de corte de ene_r 

gla en cada uno de ellos.
Suministro de energía en cedo tramo.

.- Red de energía paralela.
Electrificación continua con posibilidad 
de corte de energlo en todo el sistemo.

.- Aislamiento eléctrico en cualquier tipo de an 

olajes de cables.
.- Aislamiento eléctrico de les torres de susten 

taclón.
Aislamiento eléctrico de estaciones principa 

les o Intermedias.
.- Puntos de aislamiento de energía.

7. Sisteme.

- Transporte de persones entre dos puntos.
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.— E!ementos esenciales:
Recorrido.
Via o rie!.
Vehícu!o.

Boguie.
.— Unión boguie-cabina o capsuía.

Cabina.
Motestias que treta de evitar:
.— Agiomeraciones.

.- Sensaciób de mie^o.

.-Vértigos.

.- Batanéeos.
.- Fines principaies?

Transporte de gran cantidad de gente.
.- Sustitución a su escata de automóvites y vehj* 

cutos en genera!.
.- Evitar !a contaminación atmosférica.

.— Condiciones que debe reunir:
.- Tiempo minimo de recorrido.

Privacidad.
F!ujo en función de! numero de viajeros.

.- Bajo nive! económico.
Estática funciona! propia.

.- Despiazamiento rápido y suave.
Apto tanto para zonas urbanas como suburbanas. 

.- Controi etectrónico de! sistema.

.— Etiminación de accidentes mediante et adecua^ 

do sistema de seguridad.
.- Costo de operativided.

.- Rapidez de! sistema.
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8. Recorrido o trayectoria, 

ida y vuetta.
Recorrido i i imitado en magnitud.

.- Posibíe bajo cuaiquier condición topográfica 

con [imitación única de pendientes máxima de! 

10%.
Reatizabfe bajo cuatquier situación ciimatoió 

gica.
.— Recorrido único o fraccionabas en tramos!

Varios monor!e!es con subestaciones Negada— 

-partida.
.- Posibiiidad de recorridos compuestos, como 

por ejempto Madrid—E[ Escoria!—Va![e de !^s 

Caídos.
.- Un único monoriei con estaciones intermedies. 

Posibiiidad de cambio de sentido mediente 

vias mueetas.
Recorrido urbano o suburbano, uniendo!
.- Dos puntos de interes turístico, comercia!,et¿. 

.- Dos puntos de concentración de gente, como —  
centro comercia!, cuttura!, dpportivo, etc.

.- Un punto de interes.

.— Un punto de concentración de gente.
.- E!ección de! recorrido de acuerdo con sus con­

diciones estéticas por !a posibitidad existente 

de contemptación de! paisaje.
.- Contro! de attura de !a trayectoria respecto e! 

sue!o, en función de !e pendiente máximo odmisj. 

b!e.
.- Vias muertas de ocumutación de veh'icuios!
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.-* Atmacenamiento cuando se Encuentran fuera 
de uso*

Reparación y mantenimiento.
Carga y descarga de pasajeros*

Situación en estaciones terminotes o inter­
medias.

*— Situación de estaciones:
*- En a t tura*

A nivet det terreno.
Equipamiento compteto de estaciones terminotes 
e intermedias, con su correspondiente maquina­
ria, contro!, bittetaje, cafeteria, instatacio 
nes para persona), etc*

.— Recorrido seccionado en función de tongitud de 
tramos y cabtes.

.— Dependencias, tatteres y atmacen "stock".

.- Posibitidad de actuación en tas condiciones es 
teticas det recorrido.

9. Via o rie!*
.- Cabtes de acero 
.- Muttiptes hebras*

Atuminizado*
.- Seccionado.

Conductor etectrico.
.- Conductor etectrónico*

.- Longitud máxima de tramos: 1.200 mts. entre apo 

yos y anctajes.
.- Trazado con etiminación práctica de !a catenaria 

.- Apoyo en torres de sustentación con paso a tra­

vés de poteas de 459 fijas a tas torres*30
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Anciaje de cabies;
Empotramiento en ei terreno#
Contrapesos cotgantes, en zonas sísmicas. 
Contrapesos articutados en ei terreno.

Cotocación de dos cabtesí 

Superior.
.— Acero aiumfnizado mu!tipies hebras, sec­

cionado y trenzado, soporte de concargas# 

.- Conductor etéctrico neutro.

.- Conductor etectrónico.

.- inferior.
.- Acero atuminizado muttipies hebras, sec­

cionado, con iigera catenaria, no somet^ 

do a cargas#
.- Conductor e!ectrico primero fase. 

Continuidad de via: Rietes de unten eiectrifj^ 
codos, pudiendo ser vigas en ceiosia, de a!ma 

[tena, etc#
Suministro de energía:

.- En ancíajes a! terreno.

.- Red en tendido paraieio.

.- Baterías o acumu!adores en ios vehícuios# 

10# Boguie
.- Forma prensii de sujeccion o !a via mediante 

brazo de patanca a ta cabina.
.- Ruedas de goma, o materia! eiastomero a!sien 

te etectrfeamente?
Poieas superiores sometidas a carga de vehf 

cuto#
.- Poteas inferiores sin carga.



11

Aíto coeficiente de destfzamiento.
.— Tomo de corriente:

Po!ea delantera metática y po!ea superior 
asimismo deíantera.

5 .-Eje de po!eo debidamente aistado.
.— Sistemas de tracción:

Poieas superiores tractores*
.- Motor eiéctrico.
.- Sistema de tracción a través de eje sin fin. 

10 Transmisión de carga de! cab!e inferior en e! -
eje ee! soporte de !a cabina, mediante !a co!o- 
cación de !as poteas inferiores.
Motor eiéctrico^

Reguiado por cantidad de corriente entregada 
15 a !a vía.

Disposición !atera! respecto a! piano de via. 
En esencia se constituye de dos cuerpos, su­
perior e inferior, articutados en un punto — 
para poder ejercer sujecban prensii.

20, Determinación de veiocidad, peso, etc. en ge­
nera!: caicuio.

11. Unión bogule-cabina.
.- Vastago de materia! aisiante.

Ligera inf!ex?^n en su desarroHo en compensa- 

25 ctón de !a disposición !atera! de! motor eiéc-
trtco.

.— Unión a! boguie en su cuerpo inferior para ejejr 

cer palanca.
U* Unión a !a cabina.

30 .- Transmisión energia ocumutadores cabina boguie.
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Determinación de dimensiones*

12. Cabina.

Capacidad.

Peso.
.- Espacia)idad de maquinaria: acumutadores.

.- Espaciatidad de diseño.

.- Determinación de dimensiones
13. Contro! etectrónico.

.- ingreso en monorie! de vbhfcutos: E! ingreso — 
de vehfcutos no so)o es posibte en estaciones 
terminotes de partida-)tegada, sino asimismo en 

estaciones intermedias tratando en todo momen­

to de áar e! máximo de agi!idad y rapidez ai - 
sistema, por to que inctuso seria aconsejable 
estudiar !a posibftidad de que no todos ¡os veh_f 
cuios reatizarán e! recorrido compteto, hacién­
dote en ocasiones vacio, sino qye terminado e! 
trayecto det usuario y ante )a desocupación de! 

vehfcuto en ta estación intermedio, dicho vet\í 
cuto, pudiera ser conducido at punto de mayor — 
demanda en ese momento det circuito, inctuyendo 

su cambio en et sentido de recorrido, para to - 
cuot tas estaciones intermedias deben de dispo 

ner de tos medios adecuados.
.- Distonciomiento entre wehfcutos de acuerdo a ta 

demanda.
.— Detención det sistema en caso de accidentes ó 

urgencia:
.— Detención de todos tos vehfcutos.
.— Detención de tos vehfcutos que así !o hayan —
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requerido*

.— Rodaje de tos vehfcutos a vetocidad constante.
<— Tiempo de detención de tos vehfcutos.

.- Aceteración o desaceteración de tos vehfcmtos. 
Cantidad de energia etéctrica suministrada a - 
!a vio*
Controt de rendimientos sobre et motor etéctri 
co con posibitidad de actuación sobre e! mismo, 

sobre todo si este es asincrónico:
Con devotución de energio a !a via.
Vehfcuto con tibre recorrido.

.- Vehfcuto en marcha norma!.
.— Acción sobre ei sistema de seguridad.

.- Ftujo de vehfcutos de acuerdo a i a demanda.

.- Posibitidad de controt administrativo.
Partiendo de este onátisis previo, hemos Negado - 

a sintetizar !os etementos esenciates a considerar en - 
un sistema compteto de transporte, así como tas inter- 

retaciones entre tas diversas fases y etementos a fin — 
de conseguir !a máxima eficacia y rentabitidad det m!smo< 

A continuación haremos una breve sintesis actarati- 
va de tas bases o fundamentos esenciates, tanto técnicos 
como de materia)idad, de tos cuaies se hp partido como - 
principio de este nuevo sistema de transporte etevado —  
urbano o interurbano, así como un resumen de ta signifi­

cación y esencia de este invento, teniendo en cuenta to­
das aquettas premisas que en su ptanteamiento se han to­
mado como sondicionantes para et desarrotto det sistema 
de transporte, dando tugar et estudio reatizado a una se­

rie de atternativas o variantes, meteriates y funciona-30



Íes, interretacionadas entre sf.
En definitiva se han tomado tos siguientes facto­

res como esenciates y condicionantes de) sistema, de - 

acuerdo a tas distintas atternativas previstas en e! - 

5 mismo;
1. La vetocidad de desptazemiento, en función de - 

[a frecuencia y ftujo de pasajeros, condiciona:
Et vehícuto y su forma dinámica.
Et vehfcuto y su forma condicionan e! brazo que 

10 te une at boguie y sus arti^uiaciones.
Et brazo condiciona et boguie y su forma prensit* 
La forma prensi! condiciona ta sección de mono- 

riet, tas poteas guias y tractores y ta forma 
de tomar ta ener§ia si et riet está etectrifi- 

15 cado.
La sección det monoriet y su peso condicionan 
su vinctbto en tos puntos de apoyo, tos apoyos 
propiamente dichos y sus anctajes at terreno, 
juntamente con et distanciamiento entre tos - 

20 mismos.
2. Las unidades de movitización, caracterizadas por 

tos vehfcutos y su paseo, condicionan:
.— La materia)idad de tas poteas tractores.

La transmisión de ta potencia motora y su ren

25 dimiento.
.-Materiatidad det monoriet de destizamiento o 

rodaje.
.- La conformación estructura) det monoriet, con 

dos,,tres o más cabtes, conformando una viga, 

suettos, etc.30
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o— E! distanciamiento entre apoyos a! terreno y 
!o estructuración de ios mismos.

3. Características dei desptazamiento, tonto urbe 
no como interurbano, turístico, etc., condfcio* 
nando:

La vetocfdad.

E! peso de ¡os vehículos.
4. La fuente de energía, tanto ai se trata de via 

etectrificada, acumuiadores o generador atómi­
co, condiciona:

.- La sección de! monorie! y su formo de entrega 
de energía si es qye está etectrificado.

.— E! peso de! vehícu!o si !a energía proviene de 
ocumutadores o generador atómico.
E! rendimiento de ia instatación.

5. Los condiciones !oca!es geográficos, ya sean zo 
ñas sismicas o zonas de grandes accidentes geográ 
fíeos, condicionan:

La sección resistente de! monórie!.
Los apoyos de descarga o! terreno y sus orrio¿ 
tramientos.

Los gradientes y por tanto su trazado yedesorro 
Í!o.

.- Las tuces máximas y mínimas o diitanciamientos 
entre apoyos.

.- Los radios de curvatura y por tanto e! ánguto 
de inctinaciob eób respecto a ¡a vertica! de - 

!os vehícu!os a sus correspondientes ve!ocidodes;<

ó. Las condiciones !oca!es de materia]idad y dfspo- 

nibitidades industriaos, de materiates, condicio
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nan;
Los eiementos o cabtás constituyentes de i a sec 

ción resistente de ia via o riei*
La adherencia de rodaje sobre e! monoriei*

5 *- Ei peso de tos vehfcuios y ¡a fuente de ener­

gía.
La dinámica de ios vehfcuios y su velocidad*

En esencia i a invención preconiza un sistema de —  
transporte etevado, coigante sobre cabies de acero o aiju 

10 minio, con o sin nucieo de piástico y fibra, y con sepa­
ración de apoyos hasta 1*200 mts*, con io que se posibi- 

iita satvar ios accidentes geográficos naturaies que obŝ  
racuiicen ei trazado de ia via o riei, disponiéndose ios 
apoyos en tos puntos mas reievantes det terreno. Este - 

15 sistema de transporte puede producir una atta frecuencia 

de unidades por ia atta y constante veiocidad en ei des- 
piazamiento, asf como por ei hecho de ser un circuito cjs 
rrado no sometido a interferencias de otro tipo más que 

ias ocasionadas por su propio accionar, cooperando en dj_ 
20 cha frecuencia su caiidad de eievado, desvincuiado de - 

toda actividad dei sueio. Ei controi eiectrónico de! - 
sistema mediante una combinación de radar, sonar, compA_ 
tador y teiecomandos, permite ia situación y determina­
ción no soto de estaciones terminaies e intermedias, st— 

25 no asimismo ia determinación de veiocidad en diferentes
tramos det recorrido, con tramos de boja veioocidad por su 
interés, ya sea turistico o paisajístico ó por que tas — 
condiciones mecánicas dei despiazamiento asf to exigieran) 

Cada recorrido es, pues, un circuito cerrado, inde- 

30 pendiente y sin desvios, satvaguardandose ia vis o mono-
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rfei de !as obstrucciones producidas en ta misma por - 
ios vehfcuios averiados, desco!gando estos por medio de 
heNcopteros en servicio auxitiar anexo a! sistemo de - 

computac? ón#
Ei sistema de transporte de pesaonas, mecanizado y 

controtado por radar, ordenado y reguterizado por compu 
tadores y todo ei tetecomandado^ consiste en puntos ex­
tremos con estaciones de partida y Negada y estaciones 
intermedias, unidas mediante un monorte! cuya caracteres, 
tica principa! es estar seccionado en tramos con ei fin 
de ai imentar independientemente con eiectricidad de vo_i, 

taje variabie ascendente o descendente, según procedo, 
cada uno de eiios, provocando de esta forma ia aceiera- 
ción o desaceieracion de ios vehfcuios de 0 Km./hr# a - 
ia veiocidad máxima reguiar que se estabiezca para cada 
recorrido o circuito#

Las estaciones tanto terminotes como intermedias, 

cuentan con tres tipos de tramos, desaceieracion, esto 
cionamiento y aceieractón, existiendo en ios tramos de 
estacionamiento varios sectores, uno continuación de — 
otro y conformaddo un circuito cerrado, correspondientes 
a Negada o desaceieracion, detención, descarga de pasa 
jeros, acumuiación y iitapieza, acumuiación y espera, ocu 
mutación y carga de pasajeros, y sector de ingreso en - 
ia via, todo eito de acuerdo a ta dosificación que haya 
programado e! computador en reiación a ia demanda verija 

bie correspondiente o ia hora, día o festividad de que 

se trate#
Los diferentes tramos mencionados de coda estación 

son ai imentados independientemente de energio por un —



operador, que de acuerdo a un tablero de control electro 
ntco hará pasar a cada uno de tos vehículos por las ei4 

pas señaladas de acuerdo a los tiempos necesarios en ca­
da una de ellas, existiendo en este recorrido un desvio 

5 para retirar los vehículos averiados del circuito y pro 

ceder, según sea el caso, a su manuntención o reparación.
Los vehículos del sistema, cuya capacidad varia en w 

múltiplos de cinco pasajeros, poseen une forma condicic 
nade además de su capacidad por la velocidad máxime de — 

10 160 Km./hr. que han de desarrollar, estando dotados de -

un transformador eléctrico o acumuladores según sea su - 

fuente de energia, escurriendo por la vía o riel separo 
dos unos de otros por una distancia tal que den margen - 
a la actuación de los sistemas de control en caso de evê

15 r?a.
Dichos vehículos cuelgan del monoriet por medio de 

un boguie vertical constituido por un sistema trapezoi­
dal triangular de poleas prensiles, definidas por uno - 
rasante superior de deslizamiento y carga constituida por 

20 un cable acero-aluminio ó acero-cobre constituido de múj_

tiples hebras y neutro eléctricamente? Las poleos supe­
riores, las dos posteriores tractores y la delantera —  
guia o tomacorriente, están constituidos por materiales 
adecuados a sus esfuerzos mecánicos, eléctricos y d?e!ec¡ 

25 tríeos, deslizando o rodando movidas por un motor eléctri 

co unido o ellas por medio de un sistema de cadenas o pjî 
ñones de multiplicación o desmultiplicación de revolucio 

nes alojado en un chasis en forma de doble gancho, están 
do este dotado en su alveolo o gancho inferior de uno -

30 palanca con su eje respectivo, simétrica de brazos y que
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4 054
atoje a su vez una o dos ¡boteas, poteas inferiores, que 
reciben y presionan un segundo cabte, situado inferior- 
mente en e! mismo pteno vertica] de! cabte superiior, —  
asimismo de acero-atuminio ó acero-cobre de muttiptes - 
hebras, positivo etectrfcamente y de igua! o menor sec­
ción que et superior.

La patanca de tas poteas inferiores presiona et ce 
bte inferior, mediante sus dos brazos, cotgendo en unos 
ejes det extremo det brazo posterior, !a capsuta o cabi 
na, haciendo que por este peso et extremo det brazo an­
terior de ta patanca, en et que se encuentra situado uno 
potea tomacorriente, presione et cabte inferior, rodan­
do dicha potea por ta parte inferior det mismo.

Et cabte inferior se mantiene parateto at superior 
por estar tos dos fijos o casados a un nucteo centra! - 
de ptástico y fibra de vidrio por medio de garras aper­
nadas at nucteo en forma de uso, conformando de esta ma 
ñera un monoriet.

Et movimiento vibratorio de ta patanca, ascendente c 
o descendente según sea e! caso, queda amortiguado por - 
unsistema de resortes y amortiguadores.

Et citado chasis atoja en ta parte superior det gari 
cho un radio receptor, siendo este un etemento de contac^ 
to con ta centra) de computación, receptora de tos posi- 
btes acercamientos de vhfcutos entre si, todo etto de - 
acuerdo a un sistema de radar que controta por tramos et 

destizamiento de tos vehfcutos, constatando de este forme 
et computador de ta centra) cuatqufer fenómeno o irregu- 

taridad sobre et monoriet, actuándose, ya sea sobre e! - 

etectroiman det freno cónico magnético de cada vehfcuto
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en su desconexión por una hetíce movida por ei motor y 

que ai otorniiiorse io despieza sobre ei eje dei mismo, 

o bien sobre et "swich" ubicado en cada torre de ancia- 

je que interrumpe e) paso de !a corriente por ¡os cabtes 
5 desde !a torre anterior ai tramo de ia acería hasta et <e* 

comienzo dei circuito, contando para eiio cada torre con 

un radio receptor y sistema de centro! remoto.
Los cabies de ia via o monoriei descargan su peso, 

tanto propio como ei de ios vehícuios que sobre eiios - 
10 se destizan, en unas torres de apoyo y sustentación y - 

en sus extremos en unos contrapesos con patas de apoyo 
articutadas en su punto de contacto con ia base de fun­

dación de ia torre.
Los citadas torres reciben ¡o car^a de tos cabtes 

15 a través de unas poteas inctinadas en pianos de 45%, —  
permitiendo con eiio diieteciones por temperatura ó so­

brecargo de tos cabtes y evitando, por una parte et cor̂  
te en ta continuidad de! monoriei, y por otra io sobre­
carga de vehfcuios en un tramo ya que existe ia pósibit^ 

20 dad de interrumpir momentáneamente ta circutación en dĵ  

cho "tramo hasta una vez distanciados normaimente ios vehĵ  
culos entre si por ta acción dei computador sobre sus — 
respectivos frenos, tibrondo de esta forma ia seccton — 

dei monoriei y permitiendo tanto ta continuidad dei mis- 
25 mo como ei oncioje de tos cabtes en ios contrapesos.

Los dos cabies det monoriei son aitmentados con — 
corrientes de atto vottaje suministrada por uno subes­
tación eiéctrica, conectad^ o tos cabies de! monoriei 
en te estación termino) det circuito, permittendo su — 

gran sección conducir este atto vottaje que postbittta30
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entregar a ceda transformador, y por tanto a cada motor 
de! v(ahícu!o en todos ¡os puntos de! recorrido, !a can­
tidad de energía eiáctrica necesaria, evitando con e!!o 
caídas de tensión aedundantes en una pérdida de continui 

dad de fiujo.
A continuación se hará una dete!teda descripción - 

de tos perfeccionamientos atudídos, con referencia a - 
!os pianos que se acompañan, en !os que se representa - 
o simpte tftuio de ejempto, no [imitativo, una forma —  
preferente de reaiización, susceptib!e de todas aqueHas 

variaciones de dete)te que no supongan una aiteración - 
fundamenta! de ías características esenciaies de ios miŝ

mos.

En dichos pianos se itustra:
En te figura 1.- Vista esquemática de ia cápsuia o cab^

na con sus sariantes de acuerdo a !a - 
fuente de energía.

En !e figura 2.- Vista esquemática de !a cápsuia o cabi­
na con sus variantes de acuerdo a ias - 
formas de cueigue de! monorie!.

En te figura 3.— Vistg esquemática de !es atternetivas —
de tas po!eas de! boguie.

En !e figura 4.- Vísta esquemática de !a estructuración
de tas poteas tractores.

En !a figura 5.- Vista esquemática de !a estructuración
de !a vía o monorie! y sus a!ternat!ves<

En !a figura 6.— Viste en sección iongitudina! de !e ca­

bina tipo 1.
En ia figura 7.- Variante de !a anterior como fuente de

energía mediante acumuiadores.
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En i 

En i

En ) 
En t

En t

En i

En I

En t

En i

En t
Car:

En ) 

En i 

En I 

En t 

En !

a figure 

a figura

a figura 

a figura

a figura

a figura

a figura

a figura

a figure

a figura

a figure

a figura

a figura

a figura

a figura

8. - Viste superior de ta cápsuta o cabina

de ta figura 1.
9. - Detatte de cierre de! bastidor de !a

puerta y bisagras de !a capsuta o Gabi­
na de ¡a figura 1.

10. - Detatte de! cierre anterior.
11. - Ptanta de !a cápsuta o cabina corres­

pondiente a !a figura 1.
12. - Vista en ptanta de !a cápsuta o cabi­

na tipo 2.
13. - Vista en sección tongitudina! de !e cjs

bina o cápsuta tipo 2.
14. - Vista en sección transversa! de !a cáj3

suta o cabina tipo 2.
15. - Sección en tramo de viga correspondieji

te o cápsuta o cabina tipo 4.
16. - Vista en ptanta de te cápsuta o cabina

tipo 3.
17. - Vista en sección tongitudina! de !e-*-

cápsuta o cabina tipo 3.
18. - Vista en sección transversa! de ta cá^

suta o cabina ^ipo 3.
19. Vista en sección transversa! de ta cep­

suta o cabina tipo 4.-
20. - Vista en sección tongitudina) de !a —

cápsuta o cabina tipo 4.
21. - Vista en ptanta de una estación termi­

na!.
22. - Vista en sección de ta estación de !a

figura 21 según te !ínea A-A'.
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En !a figura 23a— Vista en sección de ia estación de ia
figura 21, según ¡a ifnea B-B'.

En !o figura 24.- Vista en piante de una estación termi
na! con circuiación continua.

En ia figura 25.- Vista en sección de te estación de ia
figura 24 según !a ifnea A-A'.

En !a figura 26.- Vista en sección de ia estación de ia

figura 24, según ia ifnea B-B'.
En ia figure 27.— Piante beijia de variante de estación —

termina!.
Eh ia figura 28.- Piante superior de ia variante de es­

tación termina!.
En ia figura 29.- Vista transversa! de estación interme

dia para vehfcuios tipo 3.
En ia figura 30.— Vista en sección iongitudina! de ia es

tación de ia figura 29, según ia ifnea 
A-A'.

En ia figura 31.- Vista en sección iongitudinai de ia es

teción de i a figura 29, según ta ifnea 
B-B'.

En ia figura 32.- Vista en sección iongitudina! de ta es

tación de ia figura 29, según ia ifnea 
C-C'.

En ia figure 33.- Viste en sección transversa! de! boguie

tipo 4.
En ia figura 34.- Vista en sección iongitudina! de! bo­

guie tipo 4.
En ia figur$ 35.- Sección transversa! de! boguie tipo 4

y vista en detai)e de! rie! tipo 4 para 

e) mismo.
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En ¡a figura 36.- Vista en sección transversa! de! ex­
tremo inferior de! brazo de unión de! 

boguie tipo 4 a su cabina.

En !a figura 37.- Vista en sección tongitudina! de ia -
disposición de tas ruedas en e! boguie 

tipo 4.
En !a figura 38.- Vista en sección tongitudina! de! bo

guie tipo 2.
En !a figura 39.- Vista en sección transversa! de! boguit

tipo 2.
En !a figura 40.- Viste en dob!e sección tongitudina! y

transversa! de !e unión entre brezo de 
cuetgue de! boguie y !a có[bsu!a o cab_¡[ 

na tipo 3.
En !a figura 41.- Vista en dob!e sección tongitudina! y

transversa! de !e unión entre e! bra­
zo de cue!gue de! boguie y et mismo.

En !a figuro 42.- Vista en sección transversa! de !a dis.
posición de ríe!es en curva.

En !a figuro 43.- Visto en sección transversa! de !e dis.
posición de rietes en amptitud máxime 

de curva.
En !o figurp 44.- Vista en piante de !e disposición de -

rietes en curve.
En !a figura 45.- Vista en a!zado de cájbsu!a o cabina ti

po 1, sobre e! ríe! tipo 1 y su unión 
o rietes sobre torres de sustentación.

En !a figura 46.- Vista en ptenta según !e figuro 45.
En ¡a figura 37.- Vista en det*!!e de !o fijación de ríe

!es en tas torres de sustentación de -
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ta figuro 45.
En ¡o figuro 48.- Vista en sección transversa! ce ¡o fi­

jación de pernos en tos forres de sus­

tentación de !o figura 45.
5 En )a figura 49.- Viste en sección sobre una tínea A-A'

de te figura 48.

En ta figura 50.- Viste en sección sobre une tfnea B-B',
de te figura 48.

En ia figura 51.— Visto en sección sobre una tfnea C—C'
10 de ¡a figura 48.

En ta figura 52.— Vista en esquema det tendido de rie! —
en un tramo correspondiente a te sepa 
roción entre dos forres de sustentación.

En ta figura 53.- Vista en esquema det tendido de riet - 
15 en un tramo correspondiente a ta sepa­

ración entre dos torres de sustentación:- 
y catenaria producida en et mismo.

En ta figura 54.— Vista en sección transversa! por une —
de tas torres de sustentación de ta fj[ 

20 gura 52 ó 53.
En ta figura 55.— Vista en sección tongitudino! de! siste

ma de freno etectrómagnetico de! boguie

En ta figura 56.- Vista en atzado §rontot según ta figu­

ra 55.
25 En ta figura 57.- Visto esquemático de ta capsuto o cobi.

na tipo 2 cotgoda de heticoptero.

En ta.figura 58.- Vistas esquemáticas de tas operaciones
que deben reatizarse para sacar et bo­

guie det rie! por medio de heticoptero. 

Según et ejempto de ejecución representado, tos pe.c30
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feccionamientos que se preconizan consisten en ta odoj& 

cion de determinadas características propias en un nue 

vo sisteme de transporte etevado urbano o suburbano so 

bre monoriet.
E! sistema de transporte de personas que se preco 

niza, utitiza preferentemente como fuente de energía,
[a energía etóctrica, pudiendo esta provenir bien de - 
una tfnea de tendido etéctrico, porateta a) tendido de! 
monorie! o estar e! propio riet etectrificado, o bien 
de una unidad generadora mediante módutos de acumutedjo 

res o generador atómico.
En cuatquíer caso, todas tas capsutas o cabinas - 

que discurren por et monorie! poseen tos medtos apropia^ 
dos para atimentar su motor de energia. En !a figura 1 
se representan tas diversas atternattvas de tas capsutas 

o cabinas de acuerdo a dichos medtos, pudtendo ser estos!: 
Via etectrificada por tramos en toda su exten­

sión con energía de bajo vottaje para trazados 

y recorridos urbanos —1—.
Vio etectrificada por tramos en todo su exten­

sión, con energía de atto vottaje pera trazados 
y recorridos suburbanos e interurbanos —2— con 

unidades de transformación -3-.
Unidad generadora -4- pera trazados o recordidos 
no eteclrificados, pudiendo ser bien acumutado- 

res con/ré^utadores de voltaje o bien generado­

res atómicos.
Con cuatquiera de tos sistemas de aumentación de e) 

energía mencionados, se consigue et perfecto funciona­

miento det sistema sin contaminación atmosférico atguno.
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y j ̂
La forma metería!*; o diseño propio de tes cápsutes 

o cabinas, representadas esquemáticamente en !a figura 
2, son consecuencia de! estudio rea!izado y presentado 
en !a introducción de esta Memoria, respondiendo por —

5 tanto a diversas variantes de! sistema, presentando tas 
siguientes atternativas:

Cápsu!a tipo 1 :-6-, con sistema de transmisión 
de cargas concentradas a! monorie!, para recorridos su­
burbanos y de interés turfstico, con capacidad máxima - 

10 de 5 pasajeros y vetocidad máximo desarro!!ab!e de 80 
km/hr.

Capsu!a tipo 2 : -6-, con sistema de transmisión 
de cargas a! monorie! repartidas !ong?tudina!mente, para 
recorridos suburbanos e interurbanos con capacidad mázi- 

15 me de 10 pasajeros y vetocidad máxima desarropada de —  

160 km/horas pudiendo estar constituido mediante un soto 
elemento o estar compuesto de dos, en cuyo caso !a punta 
tetera! -7- puede ser reemptazad!e, ttevando en etta ta 
unidad generadora de energía.

20 Capsuta tipo 3 : -8-, con sistema de transmisión
de cargas a! monorie! repartidas tongitudinatmente y con 
dobte articutáción -9- y -10- en ta transmisión, para re 
corridos urbanos con conductor o chofer y capacidad má­
xima de 25 pasajeros, con vetocídades máximas desarrott^ 

25 des de 80 km/hr.
.— Cápsuta tipo 4 : —11—, con sistemas de transmi­

sión de cargas concentradas a! monorie! y rigidizada en 

e! boguie, para recorridos interurbanos con capacidad — 
máximo de 10 pasajeros y vetocidad máximo desarro!toda 

de 300,km/hr..30



De acuerdo a es+os +!^os de capsuias, es decir, 

de acuerdo a sus pesos y veiocidodes que desarroiien, 
se han estudiado ios boguies o vehfcuios de desitzatmen 

to sobre et monorie), dando como consecuencia una serie 
5 de variantes de acuerdo ai máximo rendimiento previsto 

en ei escurrimiento, con ias siguientes aiternativas de 

situación de poieas en dichos vehfcuios; basadas, esen- 
ciaimente en un sistema de paiance sobre e! monorie! por 

medio dei peso de ias capsuias o cabinas:
10 Disposición 1: -12-, para capsuias o cabinas 1,

2, y 3, con poiea guia.-13- dos poieas superiores trac- 

toras -14- y dos poieas inferiores -15-, y carga Q extre 

ma.
.- Disposición 2: -1ó- para capsuias o cabinas ti- 

15 pos 1, 2 y 3, con poiea guia -13-, dos poieas superiores 
tractores -14- y una inferior -15- y carga Q extrema.

.— Disposición 3: —17—, para capsuias o cabinas t^ 

pos 1, 2, y3, sin poiea guia, dos poieas superiores —  
tractores -14— y una poiea inferior -15- y carga Q extre 

20 ma y su variante —18— con dos poieas inferiores —15—.
.- Disposición 4: -19-, para capsuias o cabinas tipc 

4, con dos poieas superiores tractores —20— y dos poieas 
inferiores -15-, corga Q centrada y boguie ebgatiiiado - 

a! monorie!.
25 Dado ei peso que soportan ias poieas superiores —

de! boguie y et desgaste que en etias se produce en ei e 
escurrimiento, dichas poieas tractores -14- p -20- han - 

sido estudiadas de acuerdo a estos principios, en tas que 
ei tipo de cápsuia o cabina y ei sistema de disposición 

de ias poieas en ei boguie son determinantes de ias ca-30
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racterísticas de tos materiates que deben componertas, 

asf como su disposición.
Las poteas tractores -14- para c$psu!as o cabinas 

tipos, 1, 2, y 3, están compuestas por dos ptatos tate 
5 retes meta)icos -21- rigidizados mediante un eje centra! 

-22- poseyendo este eje y centrado en !a potea, un ani- 
tto centra! de plástico o fibra -23- conformando ta zo­
na centra! cóncava exterior de! escurrimiento sobre e! 
monorie!, disponiéndose entre este ani!)o -23- y !os )ei 

10 tera!es -21- sendas ptacas -24- cóncavas hacia e) an!!to 
-23- asimismo de ptástico y existiendo atrededor de! .eje 

-22-, en !as ^onas próximas a tos taterates meta!icos -21 
un recubrimiento -25- de! mismo materia! aistante e!éc- 
trico, de forma ta! que dichos tateraíes metátfcos -21 — 

15 no toquen ningún momento e! riet, pudiendo este por taji 
to estar etectrificadoy ais!andose et boguie de tas po- 

teas tractores -14-.
La potea tractora -20- para cápsutas o cabinas ti­

po 4, con boguies de disposición de poteas 4, esta con¿ 
20 tituida, mediante dos zonas o parte iguates y simétri­

cas respecto a un ptano verticat que contenga e! ríe!, 
siendo una ettas —26— meta!ice y ta otra —27— de mate­
ria! p!ástico o fibra, formando entre e!tas !a potea —  
-20- con ta forma adecuada en su perimetro -27— para e! 

25 perfedto escurrimiento, encontrándose estas poteas, co­
mo ya hemos mencionado, engati Nadas en e! rie!f Las —  

dos zonas -26- y -27- que componen !a poiea -20- están 

unidas y rigidizadas mediante un eje centra! -28 - cecu 
bierto de materia! aistante e!éctrico -29-.

30 De acuerdo y en correspondencia con tos tipos de -
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capsutas o cabinas, tos sistemas de disposición de po- 
ieas en tos boguies y tas poteos traptorps, se han es­

tudiado diversas atternativas de ta via o monorie!, te 

niendo en cuenta asimismo tas fuentes de ehergia de tos 
vehículos y tos diferentes trazados y recorridos que - 

puedan asignarse.
Las posibtes atternativas de via o riet consisten 

en la siguiente tipotogia:
Tipo 1í- Un par de cabtes -30- etectrificados o no, se_c 

cionados por tramos, et superior -31- tensado 
con perdida de su catenaria y et inferior -32- 
con tigera catenaria, que puede reducirse me­

diante !a unión por grapas -33- at cabie supe­
rior en equidistancias convenientes.

Tipo 2.- Un par de cabtes -34- con corriente monofásica 
y un nócteo centra! -34- conformando una uni­
dad de vio o riet, pudiendo ser et nócteo cen­

tra) —35— atfgerado mediante perforaciones -36— . 
La energía etectrica es conducida por tos ca— 
btes resistentes constituidos por acero—atuminio 

o acero-cobre.
Tipo 3.- Un par de cabtes con nócteo centra) de acero - 

atuminizado, no siendo e! ríe! conductor etec- 

trico.
Tipo 4.- Variante A: únicamente para capsutas o cabinas

tipo 4 y disposición 4 de poteas en tos boguies, 

con separación en et riet de tos cabtes resis­
tentes y conductores y formado por dos cabtes 
resistentes -36- centrates y cuatro cabtes con 

ductores -37- periféricos para corriente trifá
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Tipo 4

Tipo 4

Tipo 4

Tipo 5

sica con neutro, estando trabados entre si to­
dos ¡os cab!es pir medio de e¡ementos ais!antes 
-38- y etementos de rodaje superior -39- y de 
desgaste inferior -40-, conformando todos ettos 
un rie! armado.

- Variante Bt Conformando e¡ mismo rie¡ armado — 
de )a variante A, sin cabtes conductores etéc- 
tricos y con perftiis de aiuminio.

- Variante C: Conformando un rie! armado con una 

p)uratidad de cabies resistentes -41- y perfi- 
¡es -42- de transmisión de energio, estando unĵ  
dos !os cábeles resistentes -41- a un perfi! es­
tructura) centra! -43- conformando con e!!os —  
una viga con perfi! resistente y poseyendo tos 
eíementos de materia! aisiante -44- y de reda­
je superior -45- e inferior -46- asf como !os 
de re!teño -47- necesarios.

- Variante D: Con )a misma estructuración de !a 

variante C prescindiendo de !os elementos con­
ductores de energía para e! caso dé cápsutas o 
cabinas con unidad generadora de energía.

- Para casos de rie! etectrificado o no con co­
rriente monofásico y conformados por un tubo - 
extárior -48- de acero o aiuminio, según sea con 
ductor o no, estructurándose, de! exterior hacia 
e! interior, mediante un ani!)o compartido -49- 

de fijación y materia! píástico, une%)!ura!tdad 

de hitos de acero o cab!es -50-, y un oni!!o o 
crema!!era -51- atternando con tos cabtes —50— 

que impida e! deterioro por ftexión de un nuc!ec
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centra! -52- de materia! plástico.
Tipo 6.- Para utitización de rietes no etectrificados 

y conformados, de! exterior hacia e! interior 

por medio de un tubo de acero sotdado -53- - 
compartido a modo de cáscara o pie!, una p!̂ ¿ 

ratidad de hitos o cab!es de acero -54- con 

separadores intermedios -55- de ptástico, y 
un tubo fina! interno -56- de acero.

Lo cápsuta o cabina tipo 1, representada en deta!!s 
en !a figura 6 según una vista en sección iongitudino!, 

pueda estar dotada de transformador de energía -57- en 

e! caso de tie! etectrificado, como en !g figura 6, o 
bien de acumu!adores -58-, siendo estos e!ementos reem 
piazabtes en este tipo de capsutas a! encontrarse sitúa 
das en !a zona inferior de !a misma y sujetas a dicho - 
cápsu!a o cabina mediante un sistema de ganchos de pre­

sión -59—.
Los fetchas tanto en !a figure 6 como en !a figura í 

indican e! sentido de awance en )a marcho de tas cápsu- 

!as o cabinas.
La cápsuta o cabina, tipo 1 circuía por e! monorie! 

verticotmente de manera ta! que e! eje de circutoción - 

*60- coincide con e! eje centra! de !a cabina, quedando 

e! borde de! anden -61- de pasajeros en tas estaciones 
terminotes o intermedias o! mismo nive! de acceso de !as 
cabinas, disponiendo estas hasta su borde exterior -62- 

de una cupu!a semiesfe6ica -63- traslúcida de pequeño - 

espesor, marcado en !a figura 11 con e! número -64-.
En e! eje centra! de !a cabina se ha dispuesto un 

vastago -65- de soporte de !a cápsuta con cabtes en su
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interior con un citindro de protección -66-, conformán­
dose sobre este vastago centra) una estructura radia) - 
-67- con refuerzos -68- tanto en ¡a puerta -69- como en 
e) hueco producido -70- por )a misma y su borde exterior 
—71— reuniéndose dicha estructura en )a zona superior — 
en un ani))o de borde -72- y un anitto de sujección -73- 
de )a cuputa. Asimismo en ¡a zona superior )a cápsula 
dispone de un anitto -74— amortiguador de vibraciones.

tnteriormente, ta capsuta dispone de un piso -75- 
de separación de ta zona de transformadores -57— o uni­
dades generadoras -58—, disponiéndose asientos de cubo 
-76- aeosados en ta pared interna de ta capsu!a por ta 
zona de sus respetóos -77-, dándose continuidad a tos mis 

mos mediante et borde superior -78- de dichos respatdos 
e intercatando entre tos mismos mesas-brazo -79- de con­
formación, terminando estos en ta misma tínea de borde 
-80- de tos asientos de cubo -76-.

La capsuta dispone en ta zona superior de ta misma 
y entre tos anittos de borde -72- y de sujección de te 
capsuta -73-, de una zona oaorea de venti!aci]$n -81-.

La zona de entrada y satida de ta cápsuta está do 
tada de una puerta con un sistema de cierre de seguridad 
consistente en unas bisagras con mué!tes de tensión ver- 
ticat, representados en ta figura 9, que permitiendo a 
dicha puerta un desptazamiento verticat de ta misma pa­

ra su apertura, produciéndose at mismo tiempo e! desen- 
ctavamiento de una pqqueña pieza en ánguto -82-, mediaji 

te ta acción de un muétte tensor -83—, fijo a ta puerta 

y sujeto en et borde det vano de te misma en ta cápsuta, 

pudiendo de esta manera producirse et abatimiento de ta
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puer+a sobre e! eje -84-, reatizándose de esta manera 
et cierre perfecto de !a puerta de ta cápsuta, tanto - 

tateratanente como en sus bordes superior -85- e inferior 

#86-.
En tas figures 12, 13 y 14 se han representado dj_ 

versas secciones de !a cápsuta o cabina tipo 2, ttevari 

do esta tos asientos-8?- dispuestos transversamente - 
según tfneas paratetas y disponiéndose ta zona de aper 
tura o puerta -88- de ta cápsuta tateratmente, abriendo 
[a misma hacia ta parte superior con eje de abatimiento 
tongitudinat situado en ta cresta o cumbre de ta cápsu- 
to. En este tipo de cápsula, como ya se ha mencionado, 
ta zona detantera o punta -89- puede ser intercambiabte, 
encontrándose toca!izados en la misma tos transformado­

res o generadores de energía.
En ta figura 15 se ha representado en detatte ta 

estructuración de ta vía o riet tipo 4<¡p tat y como se 

ha descrito con anterioridad.
Los figuras 16, 17 y 18 representan en detatte, dj_ 

versas secciones de ta cápsuta o cabina tipo 3, en tanto 
que ta cápsuta o cabina tipo 4 está represebtada, astnujs 

mo en secciones, en tas figuras 19 y 20.
La capsuta tipo 3 posee tos asientos en disposicio 

nes perimetrat adosados por sus respatdos o ta cara in­
terna de ta pared de ta cápsuta, disponiéndose transver­

samente en ta cápsuta tipo 4 y sobre una estructuro de 
base -90—, metátic^ que permite ta introducción, debajo 
det asiento y en et espacio -91— que deja dicha estruc­

tura -90-, de tas motetas o equipajes que normotmente se 

trastadan en recorridos interurbanos.
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Según se he indi codo, !os frezados y recorridos 
de! monoriel pueden ser urbanos; suburbanos o tn+erur 
baños, dándose !a posibilidad de recorridos mixtos, co 
mo por ejemp!o aquetlos circuitos que por su interes - 

5 turístico así !o aconsejaran. Es evidente que cualquier 
circuito, ya sea de un tipo o de otro, necesita unos ^ 
puntos extremos de partida y [legada con posibiiidad de ( 

paradas intermedias.
La figura 21 representa en planta una estación ter, 

10 mina! partida-!!egada, en la que se muestra principa!-
mente los recorridos q}&e las capsulas o cabinas realizan 
en su interior, centralizándose además en estes esfacio^ 
nes y según se ha mencionado anteriormente, !os etemeji 

tos de contro! de! sistema y disponiendo naturatmenfe - 
15 de todos aque!!os servicios necesarios para !os usuarios.

Et recorrido en e! interior de esta estación se rea 
liza con paradas intermedias en los puntos que así lo —  
exigen, constando esenciaimente de un riel de entrada y 
desaceteración -92- que desemboca en la zona de Negada

20 -93- de pasajeros. A partir de este momento tos vehícu-
o

los entran en una zona de !a estación sin ecdeso a! pu­
blico y en !a que se encuentran situados todos los ser­
vicios de mantenimiento, de reparaciones y puesta a pun­

to de los mismos, controlándose durante este recorrido - 

25 las parados en determinados puntos de! mismo en caso de 
reparaciones de pequeñas averias, rea!izándose el resto 

de !as reparaciones fuera de la estación sacando, bien 
sean las cápsulas, boguies, o etementos^eneradores de — 
energia, de su correspondiente rte! y transportándolos 

30 a! ta!!er propiamente de reparaciones.



Siguiendo ta marcha de tos vehícutos en ei inte­

rior de te estación y después de ta descarga de pasaje 

ros en su zona de Negada, dichos vehícutos pasan sobre 
rie) continuo a través de una zona de contro! y supervj^

5 sien -94- yendo seguidamente a ta zona de reparaciones 
—95—, engrase y puesta a punto —96— y ¡impieza y tavado 

-97-, [tejando finotmente y una vez tfstos para su ser­

vicio a ¡a zona terminat-98- de satida de pasajeros de_s 
de ta que posteriormente y una vez reatizada su carga s_a 

10 ten de ta estación para reatizar su servicio a través - 

de un rfet de aceteración -99-.
Los capsutas o cabinas, y en genera! tos vehícutos 

-100- ya sean de un tipo o de otro pueden circutar en — 

et interior de tas estaciones por rietes soportados bien 
15 por soportes o cotumnas —101— exentas o bien por rietes 

con soportes de pared 402-. Asimismo dichas estaciones 

disponen en ta zona de reparaciones o tatteres -95- de 
tos etementos necesarios para tas mismas, estando dota­
das de gruas-puedAe -103-, principatmente para, dado et 

20 peso de tos vehícutos , poder sacar estos det riet y moti 
tartos en camiones o vehícutos de carga apropiados —104— 

para su trastado at tatter principa) de reparaciones, - 

disponiéndose para esto operación y pora su mayor faci — 
tidad, de una ptanta inferior -105— en ta mencionada zo 

25 na de reparaciones —95— conectada cbn ta misma a través 

de trampitlas -106-, rea tizándose et acceso de tos vehí­
cutos de carga -104- a través de ta ptanta inferior -105v 

Las estaciones con circutacfón continuo, cuya pian­

te se representa en )a figura 24, están dotadas asimismo 

de tas zonas mencionadas de Negada de pasajeros -93- -30
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con carrit de desaceieración -92- y demás zonas de su 
recorrido, poseyendo ademas en ¡as zonas de reparacio­
nes -95- y engrases y mantenimiento -96- de rüeies de 
desviación -107-, pudiendo por tanto ser sacados ¡os vehj[ 
hícutos averiados o qye necesiten reparaciones dei rie! 
principa! no obstacu!izando con paradas innecesarias e! 
recorrido det resto de ¡os vehícuios. Los rieies de — 
desviación -107- están conectados a un rie! de servicio 
y reparaciones -108-, desde e! que permaneciendo e! tiem 
po práciso para su puesta a punto y una vez conctuida ¡a 
misma, son debueitos a! rie! principa! a través de !os — 
rie!es -107— para su puesta en servicio norma!.

Las figuras 27 y 28 representan respectivamente ¡a 
ptanta baja y ¡a piante superior de una variante de est¿ 

cion termina!.
En !a piante inferior se sitúan tos accesos de ve- 

hícutos rodados, tanto de carga —109— como de [turismos 
-110-. E! recorrido det riei en ia piante superior po­
see ¡a característica de que ios vehícuios que entran en 
!a estación pasan por ias zonas de iiegada -93- y satida 
-98- sin previo paso por tos tai teres y iavados automá­

ticos, siendo desviados a dichas zonas mediante rieies 
-111- única y excesivamente ios vehícuios que así !o — 

preci sen.
Las posibies paradas en estaciones intermedias dei 

recorrido dei monorie!, principatmente en circuitos urbj! 

nos, han sido soiucionadas en este sistema de transpor­
te y dedo que ia eitura mínima de) punto más bajo de! - 
behícuio -100- sobre ei nivei dei sueio o terreno -112- 

es de 4 metros, mediante eievadores Ascensores -113- -
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situados en tes torres de sustentación -114- det rie! 
y generatmente entre dos de ettes. De este manera et 
usuario det sistema que deba ut?tizar et mismo en un pun 
to intermedio det recorrido, atzanzará te cote o nivet 

de circutación de )a ta cápsuta por medio de dichos ete 

vadores—ascensores —113— que poseen como guias en su — 

movimiento tas torres -114-.
Atcanzada ta cota de circutación de ta capsuta, esta 

reatizará su parada en et punto correspondiente de ta - 

estación, controtada y marcada por te centra!^ abriendo 
su puerta -115- y unatrampitta inferior -11ó-, por aba­
timiento iguat que dicha puerta, que por medio de un en 
gatittado de su extremo -117- en ta zona inferior det - 
piso det etevador -113- permite formar et acceso o peso 

a ta capsuta.
Con este sistema, representado en tos figuras 29 a 8 

32, se permite et recorrido en attura con paradas inter­

medias det monoriet, sin necesidad de que este tenga que 
atcanzar la cota o nivet del terreno, cosa que no obstan 

te puede rea)i zar.
Parte esencia) de este sistema de transporte, to wats 

constituyen tos boguies o vehfcutos de desttzemtento y ta 
disposición de las poteas en et mismo, habiéndose repre­

sentado en detette y en tas figuras 33 a 37 ei boguie o 

disposición de poteas tipo 4, descrito anteriormente.
En la figura 33, dicho boguie se encuentre situado 

en la vía o rie) tipo 4 variante A en tanto que ta figu­
re 35 se representa sobre ta via o monoriet ttpo 4 variar^ 

te C.
Los boguies o vehfcutos de escurrimiento están for—
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mados, como se menciona en !a introducción de esta Me 
moría, por un chasis -118- en forme de dobie gancho - 
que aiopa en ta parte superior !as poteas tractores - 
-119- respectivas, en tanto que en su atveoto o gancho 
inferior está dotado de una paienca -120- con su eje 
respectivo, simétrica de brazos y que atoja a su vez - 

tas poéeas inferiores -121- respectivas.
La patanca -120- de tas poteas inferiores presiona 

et cabte inferior o zona inferior de! rie!, at estar - 

cotgado de unos ejes -122- de ta parte posterior de! — 
brazo de ta misma te capsuta o cabina mediante un bra­
zo -123- de unión entre ambas y dotado además de un sis 
tema de resortes y amortiguadores - 124-, para evitar e! 
posibte movimiento-vibratorio, ascendente o desdendente 
de dicho brazo, cjue en su extremo inferior contiene tos 

medios adecuados -125- de unión a ta cápsu!a.
E! movimiento det boguie está producido, según se 

ha indicado, por medio de un motor etéctrico -126-, unj_ 

do a tas poteas tractores -119- por un sistema de cade­
nas o piñónes -127- de muítipticación o desmuttipticacón 

de revotuciones atojadas asimismo en et chasis -118- de 
dobte gancho.

E! boguie con ta disposición 2 de poteas, represen 

tado en tas figuras 38 y 39, atoja en !a parte superior 
de su chasis -118-, asimismo en dobte gancho, tos etemen 
tos de controt -128- det boguie. La disposición de sus - 
resortes y amortiguadores -124- se ha reatizado parateto 
at rie!, en ta zona inferior de ta patanca -128-, en un 
perfi! en uve -429-.

Dicha patanca -120- dispone en su extremo posterior
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de tres Vastagos o ejes -130- de fijación de! brazo - 
-123- de unión a ¡a capsuta o cabina, repitiéndose ta! 

disposición en !a unión de dicho brazo con !a cápsuta 
permitiendo cuatquier movimiento de) boguie sin repee 

5 cusión en ta cápsuta ai encontrarse esta unida a! mijs 
mo mediante dos puntos con iibre articutación, !a po- 

óea inferior -121-, situada en ei extremo ppuesto de 
dicha paianca -120-, disponesde un tomacorrientes perĵ  
metra! de bigote -131- en idéntica disposición a! que po 

10 see !a po!ea guio -132- realizándose !a po!ea inferior 
en atuminio de una sota pieza con aistamiento centra!.

La transmisión -133- de! motor a tes poteas trac- 
toras se reatiza preferentemente mediante cadenas, pu- 
diendo utitizarse transmisiones de engranajes o ejes oĵ  

15 togonates.
En tos extremos de ta parte superior de! chasis —  

-118- se han dispuesto tos ganchos de fijación -134- y 
medios apropiados para e! tevantamiento de! boguie y !a 

cápsuta o cabina mediante heticopteros.
20 E! sistema de unión con dobte articuiación entre -

boguie y cápsuta o cabina se representa en tas figuras 

40 y 41, siendo respectivamente ta unión de! brazo a - 
!a cápsuta y de! brezo at boguie, poseyendo !a articuta 

ción un periodo de amptitud de 158.
25 Paro tos trazados en curva det recorrido det mono-

ríe), se han utitizado elementos estrycturates armados 

-135-, tipo cercha, como soportes det riet anchados en 
beses de fundación —136—, con etementos tensores —137— 

y neumáticos —138—.
La continuidad det riet en tas terminotes de tos -30
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tramos este basado en rietes -139- sobre torres de sus, 
tentación -140-, utitizándose estas a su vez para e! - 
paso y apoyo de tos cabtes -141- mediante poteas incti 
nadas 45?, anctóadose tos cabtes en tas bases de fundâ

5 ción de tas torres -136- o en tas precisas para dicho 
anctaje -142-. La sujección de tos cabtes a tas torres 
se reatiza medá&nte ganchos apernados -143-.

En et caso de utitizac^ón de rietes armados -144-, 
tas torres de sustentación -145- permiten ta fijación de 

10 tos extremos de tos tramos det riet en tas mismas, pudien 
do hacerse ta contraftecha de tos tramos con este tipp 
de rietes. La continuidad en tas torres se togra median 
te ejes de pernos -146- que ttevan en un extremo e! rfe!, 
en tanto que por et opuesto se unen a tas torres por pe_r 

15 nos de enganche -147— con introducción en tos orificios 
apropiados -148- y pernos de fijación —149-.

En ta figura 48 se muestra ta catenaria producida 
en un riet -150- compuesto de cabtes apoyados y unidos 
en torres de sustentación -145-, representadas en ta fj[ 

20 gura 49 en ta que sem muestra ta cabeza superior con tos 
ejes de pernos -146- y tos rietes de unipn de torres —  
-151-.

Los sistemas de freno y controt det destizamiento en 
tos boguíes consisten, como se ha mencionado anteriormeri 

25 te, en tos"sW!ch" de corte de energía ubicados en tas to 
rres de sustentación det ríe!, y en et freno cónico etec: 
tromágnetico de cada boguie consistente esenciatmente en 
un cono -152- p freno propiamente dicho, movido por f!j_a 
ción a una hetice -153- y por tanto con ta misma vetoci 

dad que etta, estando conectada dicha hétice a través de30
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su eje -154- o buje, a! eje de! motor eléctrico -155-, 

actuando e! cono freno -152- por acción e!ectromagnétj[ 
ca mediante unae!ectroiman -156- conectado o) sistema 
centra! de contro!, o bien por !a propia acción de !a 

5 he!i ce -153- que atcanzada una determinada velocidad
es capaz de enroscarse sobre e! eje de! motor vene'en­
do !a resistencia de unos resortes —157— cateutados pja 

ra !a ve [acidad máxima de circu!adión de! vehfcu!o.
En casos de averias de !os vehícu!os sobre cua!- 

10 quier punto de! recorrido de! monorie!, se he previsto 
e! descuetgue, tanto de !os boguies como de !as capsu- 
!as o cabinas, mediente heiicopteros —158—, habiéndose 
dispuesto en tos boguies !os ganchos -134- y en !os ve- 
hfcu!os -159- precisos para e! !evantamiento de !os mis 

15 mos por !os cabtes -160- y ganchos -161- de! he!ícopte- 
ro, representándose en !a figuro 58 !as diversas opera­

ciones que e! mismo debe realizar pare dieho descuetgue 

socando les poteos de! rie!*
La forma, matería!es, y dimensiones podrán ser varij 

20 b!es y en genera!, cuanto sea accesoria y secundario, - 

siempre que no attere, cambie o modiftque !a esencati — 

dad de! sistema que se describe.
Los términos en que queda redactada este Memoria — 

son ciertos y fie! reftejo de! objeto descrito, debiendo 
25 se tomar con carácter amptio y nunca en forma {imitativa.

E! peticionario se reserve e! derecho de obtencton 

de tos Certificados de Adición comptementarios por tas 
mejoras o perfeccionamientos que en !o sucesivo pudiera 

aconsejar !a práctica.

30 N O T A :
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Se reivindican como propios y nuevos, para que — 
sean objeto de una Patente de invención en España por 

veinte años, !os puntos siguientes:
1. ^uevos perfeccionamientos en e] sistema de trans­

porte etevado urbano o suburbano sobre monorie!, carac­
terizado porque !a fuente deenergia que utiiiza et sis­
tema es preferentemente !a energía etectrica, pudiendo 
¡a via o riet estar eiectrificada según [os siguientes 
casos:

via o rie! etectrificados por tramos en toda su 

extensión y con energía de bajo Voltaje para tra 
zados y recorridos urbanos.
via o rie! e¡ectr?f?cados por tramos en toda su 
extensión y con energía de aito vottaje para tra 
zados y recorridos suburbanos e interurbanos y - 

con unidades de transformación en [os vehícutos. 
vehícutos con unidad generadora de energía para 
trazados o recorridos no etectrificados, pudiê i 
do ser dichas unidades generadoras bien acumutja 
dores con regu!adores de vottaje o bien genera­

dores atómicos.
2. Nuevos perfeccionamientos en et sistema de trans 

porte etevado urbano o suburbano sobre monoriet, según - 
reivindicación 1, caracterizado porque ta via o riet de 
destizamiento y escurrimiento de tos vehícutos puede e¿ 

tar compuesta por:
un par de cabtes etectrificados o no, de acero- 

-atuminio o acero-cobre, seccionados por gramos, 
et superior tensado con pérdida de su catenaria 

y et inferior con tigera catenaria que puede ser
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reducida mediante !a unión por grapas a! cabte 

superior en equidistancias convenientes* 

un par de cabtes con corriente monofásica y un 
núcteo centra) de unidad que puede estar a!!ge^ 
rado mediente )as adecuadas perforaciones* 
un par de cabtes con nucteo centra) de acero - 
atuminizado, no siendo et rie! conductor etec— 

trico.
dos cabtes resistentes centrates y cuatro cabtes 
conductores periféricos para corriente trifásica 
con neutro, estando trabados, entre si todos tos 

cabtes por medio de etementos ais!antes, de re- 
tteno y de rodaje superior y desgaste inferior* 
ta estructuración^anterior poseyendo et riet en 
tugar de cabtes conductores perfites de a!uminto< 
una pturatidad de cabtes resistentes y perfites 

perimetrates de transmisión de energía, estando 
unidos)tos cabtes resistentes a un perfft estruc 
tura! centra) y disponiendo de tos etementos de 
re! teño, aistantes y de rodaje y desgaste presj_ 

sos*
ta estructuración anterior prescindiendo de tos 

perfites conductores de energía para et caso de 

vehícutos con unidad generadora* 
un tubo exterior de acero o atuminio, según sea 

conductor o no, estructurándose, det exterior ha 

cía et interior, mediante un enittos ptástico w  
compartido de fijación, une pturatidad de hitos 

de acero o cabtes y un enitto o crema!tere atter 

nando con dichos cabtes que impide et deterioro
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por flexión de un núcleo central de material — 
plástico.

un tubo de acero soldado compartido, no conduc 
tor, a modod de cascara o piel, que lleva en su 

interior una pluralidad de hilos o cables de —  
acero con separadores intermedios de plástico y 
un tubo fina! interno de acero.

3. Nuevos perfeccionamientos en el sistema de trans 
porte elevado urbano o suburbano sobre monoriel, según 
reivindicaciones 1 y 2, caracterizado porque los vehícu­
los que utiliza el sistema se componen de dos partes — - 
esenciales, el boguie o vehículo de deslizamiento sobre 
el riel y las cápsulas o cabinas de pasajeros, estando - 
conformados los bogufes por un chasis en forma de doble 
gancho al cual queda unido un motor eléctrico, alojando 
en su zona superior los elementos de control de! vehícu­
lo así como las poleas superiores de rodamientos, dos —  
tractores posteriores y una delantera tomacorriánte, en 
tanto que en su alveolo o gancho inferior aloja o está - 
dotado de una palanca con su eje respectivo, simétrica - 

de brazos y que aloja a su vez las poleas de rodamiento 
inferiores, una o dos según sea el caso, colgando del e_x 
tremo posterior de dicho eje o brazo de la palanca le —  
cápsula o cabina de pasajeros mediante un brazo articule^ 
do, lográndose de esto manera un sistema prensil de! ríe! 
por la* poleas debido a! peso de las cápsulas o cabinas 
transmitido por la palanca a las poleas inferiores, dotar) 

dose al boguie y e^ dicha palanca del sistema de resortes 
y amortiguadores precisos para el comodo y suave desliza­

miento de los vehículos.
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4. Nuevos perfeccionamientos en e! sistema de tranj; 

porte e¡evado urbano o suburbano sobre monorte!, según ** 
reivindicaciones 1 o 3, carácter)zado porgue !as poteas 
tomacorrientes de! boguie, así como tas poteas tnfertores 
que ejercen idéntica función están dotadas de tomacorrien 

tes de bigotes perimetratesa
5* Nuevos perfeccionamientos en et sistema de tranŝ  

porte etevado urbano o suburbano sobre monorte!, según — 
reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque tas poteas 
tractores, según et boguie o vehfcuto en et que esten drs 

puestas, pueden ser!
poteas tractores constituidas por dos ptatos ta- 
terates metáticos unidos y rigidizados mediante 

un eje centra!, poseyendo sobre este eje y cen­
trado en ta potea un ani t to centra! de p!estico 
o fibra conformando ta zona centra! cóncava ex­
terior de! escurrimiento y disponiéndose entre 
este an!)!o y dichos ptatos !atera!es sendas p!a 
cas concabos hacia et an!t!o centra!, asimtsmo — 
de materia! ptástico, encontrándose e! eje de —  
unión y rigidización aistado mediante tos e!emen 
tos adecuados de !os p!atos !atera!es metáticos, 
iográndose con e!!o et ais!amiento de! vehfcuto 
en dichas poteas cuando e! rie! está e!ectrifica¿.

do a
poteas tractores constituidas por dos zonas igua 
!es o simétricas respecto a! p!ano vertica! que 

contiene et rie!, siendo uno de e!!as metatica y 
ta otra de materia! ptástico o fibra y estando - 

unidas mediante un eje centro! de rigidización —30
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debidamente aistado etóctricamente en su perfme 

tro, constituyendo to forme externa de !a potea, 
una forma curve, cóncava exteriormente, paro e! 

perfecto rodamiento de ¡a misma, 
ó. Nuevos perfeccionamientos en e! sistema de tranŝ  

porte etevado urbano o suburbano sobre monorie!, según - 
reivindicaciones 1 a 5, caracterizado porque tas cápsu- 
tas o cabinas de pasajeros poseen ta forma adecuada a !a 
capacidad de tas mismas y ta vetocidad que han de desa- 
rrottar, estando dotadas de unidades generadoras de eneĵ  

gia reemptazabtes, pudiendo transmitir su carba o peso 
at riet, bien mediante carga concentrada o cargas repar­
tidas, a través de brazos de unión at boguie, y poseye_n 

do ios etementos de acceso o puertas de tas mismos un — 
sistema de cierre de seguridad consistente en unos bisa­
gras con muette de tensión vértice! situadas en uno de 
[os bordes taterates de ta puerta y que, permitiendo a - 
!a misma un desptazamiento verticat para su apertura a! 
mismo tiempo que se produce e! desenctavamiento de una 
pequeña pieza en ánguto fija a ta puerta y que sujete - 
a! borde de ta cápsuta en e! vano de ta misma mediante 
un muette tensor, permite a dicha puerta et abatimiento 

attededor de) eje marcado por dichas bisagras.
7. Nuevos perfeccionamientos en et sistema de trans; 

porte etevado urbano o suburbano sobre monorie!,según — 
reivindicaciones 1 a ó, caracterizado porque ta unión - 
entre !as dos partes esenciates de tos veh^cutos, boguie 
y cápsuta o cabina, se reatizo preferentemente mediante 

un brazo de unión que adoptando ta forma idónea a! tipo 

de cápsuta at que se une, posee, tonto en esta unión co



mo en su unión con ei boguie, orticuiación mediante — 

fres ejes ortogonates entre si, de forma tai que e] bo 

guie queda unido a ia cápsuia o cabina en dos puntos con 
tripie articuiación en cada uno de eiios, evitándose —  
con esta medida ¡a transmisión a dicha cápsuia de ¡os - 

movimientos bruscos y posibtes ba¡anceos que pudieran — 

producirse en et deslizamiento de ¡os boguies*
8. Nuevos perfeccionamientos en ei sistema de tranŝ  

porte etevado urbano o suburbano sobre monorie!, según - 
reivindicaciones 1 o 7, caracterizado porque ei sistema 
de freno y controi de desiizamiento en ios boguies con­

siste esenciaimente en "swich" de corte de energía^ en 

casos de rieies eiectrificados, ubicados en !as torres
de sustentación dei riei, y en un freno cónico eiectromag 
nettco, dispuesto en cada boguie y consistente fundamen— 
taimente en un cono o freno propiamente dicho, movido por 
fijación a una héiice y por tanto con ia misma veiocidad 

que esta, estando conectada dicha heiice a travás de su 
buje o eje ai eje dei motor eiáctrico, actuando ei freno 
cónico bien por acción eiectromagnetica de un eiectroiman 
conectado ai sistema centra) de contro), o bien por ia $* 
propia acción de ia háiice, que aicanzada una determinada 
veiocidad es capaz de enroscarse sobre ei eje dei motor 
venciendo ia resistencia de unos resortes unidos ai mis­
mo y caicuiados para ia veiocidad máxima de circuiación 

dei vehfcuio.
9. Nuevos perfeccionamientos en ei sistemo de tran¿ 

porte ei evado urbano o suburbano sobre monorie), según — 
reivindicaciones 1 a 8, caracterizado porque ios tramos 

en curvo dei recorrido del monoriei se reaitzan mediante



etementos estructurates armados, tipo cercha, con etemen 

ios tensores y neumáticos, anotándose !os cabtes de! rie^ 
así como en e! resto de tas torres de sustentación en ias 
bases de fundacióh adecuada, habiéndose dispuesto dichas 

5 torres de sustentación mediante eiementos estructuraos 
de soporte unidos por rietes de continuidad, quedando es 

ta satvada mediante ia fijación en ias cabezas de dichos 
rietes de unos ejes apernados, con enctavamiento previo, 
que en su extremo opuesto enganchan et riet de destiza- 

10 miento, permitiendo este tipo de torres de sustentación 

ta fijación de rietes armados o compuestos sin anciajes 
en et terreno tográndose at mismo tiempo, y con este ti 
po de rieójttroducir ta contraftecha de! mismo.

10. Nuevos perfeccionamientos en et sistema de trans 
15 porte etevado urbano o suburbano sobre monorie!, según - 

reivindicaciones 1 a 9, caracterizado porque et sistema 

dispone de estaciones terminotes, partida-)tegada, que 
cuentan con tres tipos de tramos, deseceteración, esta­
cionamiento y aceteración, existiendo en tos tramos de - 

20 estacionamiento varios sectores, uno a continuación de - 
otro y conformando un circuito cerrado, correspondientes 
a ttegada o desaceteración, detención, descarga de pasa­
jeros, acumutación y timpiexa, reparaciones, acumutación 
y espera, acumutación y carga de pasajeros y sector de — 

25 ingreso en ta via, pudiendo ser estos circuitos con de­
tenciones en cada uno de estos sectores o circuitos con 
circutación continua, disponiendo en este caso y en tos 

sectores que así to necesiten de tos tramos o rietes de 
desviación a vias muertas así corho tos de reingreso at — 

riet de circutación, todo etto de acuerdo a ta dosifica-30



cton programado por ei sistema de contro! centro!.
11. Nuevos perfeccionamientos en e) sistema de tran¿ 

porte e¡evado urbano o suburbano sobre monorie!, según - 

reivindicaciones 1 o 10, caracterizado porque e! sisteme
5 puede disponer asimismo de estaciones intermedias en e! 

recorrido con detención y parada de ios vehícutos pora — 
carga y descarga de pasajeros pudiendo rea¡izarse este 
o nive! de! terreno o o attura mínimo de cfrcuiactón de 

¡os vehícutos disponiéndose en este caso etementos ete- 
1§ vadores o ascensores situados entre dos torres de susten 

tación det rie¡ que ¡e sirven como guia en su etevación - 

hasta ¡a cota de acceso a ¡os vehícutos.
12. Nuevos perfeccionamientos en e¡ sistema de trans¡ 

porte etevado urbano o suburbano sobre monorie!, según -

15 reivindicaciones 1 a 11, caracterizado porque en !os ca-ee 
sos de averie de ¡os vehícutos sobre cuetquier punto de! 
recorrido de! monoriet, e! sistema cuenta con un servi­
cio de heticopteros anexo a! sistema centre! de contro! 
para e! descuetgue y trastado de ¡os vehícutos aventados, 

20 siendo sacados estos det rie! mediante ¡a unión de tos - 
cabtes y ganchos adecuados det heticoptero en tos ganchos 
y medios previstos a este fin tanto en et boguie como en 

!a cápsute o cabina de pasajeros*
13. Nuevos perfeccionamientos en et sistema de trans 

25 porte etevado urbano o suburbano sobre monorie!, según -
reivindicaciones 1 a 12, caracterizado porque e! sistema 
de transporte de personas dispone, preferentemente en —  

una de sus estaciones terminates de un sistema centra! — 

de contro!, estando todo et sistemo mecantzado y contro— 

30 tado por radar, ordenado y regutarizado por computadores



y todo e! teiecomandado.
14. NUEVOS PERfECCiONAMiENTOS EN EL StSTEMA DE TRANS 

PORTE ELEVADO URBANO O SUBURBANO SOBRE MONORtEL.
Todo conforme se describe en i a Memoria que antecje 

5 de^ se itustra como ejempio de ejecución en tos pianos - 
unidos a eiia y se reivindica en su NOTA.

Esta Memoria consta de cincuenta hojas foiiadas es­
critas a máquina por una soia cara y pianos que ia acom­
pañan.
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