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M E M O R I A  D E S C R I P T I V A  
D E  U N A

P A T E N T E  DE I N V E N C I O N
Por VEINTE ANOS, a favor de CENTRE STEPHANOIS DE 
RECHERCHES MECANIQUES HYDROMECANIQUE ET FROTTEMENT, 
de nacionalidad francesa, con domicilio en Zone In- 
dustrielle - Rué Benoit Fourneyron ANDREZIEUX BOU- 
THEON (Loire) FRANCIA, por: "SISTEMA DE TRANSPORTE 
CONTINUO, ESPECIALMENTE PARA LOS TRANSPORTES COLEO 
TI VOS".

El presente invento se refiere a un sistema de 
transporte continuo especialmente a los transportes 
comunes.

Una linea de transporte en común se preve gene 
raímente para dar servicio a una serie de estaciones 
Cada vehículo de la linea efectúa un recorrido fijo 
deteniéndose sucesivamente en cada estación para la 
subida y Pajada de viajeros. El inconveniente en -



las lineas de este tipo es desembocar en unos tra­
yectos en los cuales es difícil reducir el tiempo 
mas allá de ciertos limites. Se puede aumentar li­
geramente la velocidad de desplazamiento de los ve 
hículos pero no se puede evitar la duración de tiem 
po de las paradas en las estaciones. Para un viaje 
ro que efectúe un recorrido de varias estaciones al 
tiempo que se pierde en paradas inútiles resulta - 
considerable.

Se conocen transportes de lineas continuas que 
comprenden una via o una linea a lo largo de la - 
cual circulan sin cesar soches que no se paran Ja­
más. De esta manera se aumenta la capacidad de trans 
porte de la línea. Sin embargo para permitir a los 
viajeros embarcar o desembarcas en las estaciones - 
se ven obligados a variar la velocidad de circula­
ción de los coches: cada coche circula a gran velo­
cidad entre dos estaciones, reduce velocidad cuando 
llega a una estación, atraviesa esta estación a ve­
locidad, reducida para permitir el embarque, y des­
pués, acelera de nuevo hasta conseguir la gran velo 
cidad que conservará hasta la estación siguiente.

Este sistema de transporte, considerado como - 
el transporte del futuro, tropieza actualmente con 
dificultades principalmente de dos órdenes:
-La falta de coherencia entre el importe y la infr§ 
estructura.
-La necesidad de prever regulaciones complejas.

La no coherencia viene unida al hecho de que - 
los vehículos se aproximan unos a otros cuando se - 
reduce velocidad, mientras que se distancian unos -



de otros cuando vuelven a acelerar, de tal forma 
que el espacio relativo de los vehículos que cir 
culan a gran velocidad sobre la vía principal es 
muy superior al que permite la infraestructura.
Este espacio relativo de los vehículos depende, 
en efecto de la separación mínima de los vehícu­
los en las zonas de embarque a pequeña velocidad, 
pero no depende de la infraestructura.

En cuanto a los sistemas complejos de regula 
clon, vienen impuestos por la necesidad de regir 
un parque de vehículos que pasen de una via a la 
otra por sistemas de entrada en agujas, se amonto 
nan al relentizar, etc.

El presente invento tiene por objeto realizar 
un sistema de transporte continuo, económico que - 
evita estos inconvenientes, para dar servicio por

t
ejemplo a una zona urbana de transportes en común.

Un sistema de transporte continuo, de acuerdo 
con el presente invento, comprende por lo menos una 
via principal a circuito cerrado y constantemente 
en circulación, al menos una estación situada a lo 
largo de esta vía y por lo menos un vehículo suscep, 
tibie de circular solidario a un punto de la vía, o 
por el contrario susceptible de relentizar momenta- 
neaaante en una estación, y caracterizado porque ca 
da vehículo se compone de una plataforma y una eabi 
na, estando compuesta por lo menos de una via de - 
estación en circuito, y habiendo sido previstas una 
serie de plataformas por una parte a lo largo de - 
las vias de estación y por otra a lo largo de las - 
vias principales, para circular por ellas de tal - 
forma que las plataformas se reencuentren regurosa



mente uno al lado de otro en proyección horizontal 
en cada recorrido común a dos vías, para permitir 
a una cabina el paso de una plataforma a la otra, 
presentándose el conjunto como un sistema de vias 
de circuito cerrado que no se corta jamás.

Siguiendo una característica secundaria del - 
invento, cada via está formada por una fila ininte 
rnumpída de plataformas giratorias conectadas entre 
ellas por medio mecánico que obligan a cada plata­
forma a quedar en una posición dada y prevista de 
la fila, y comprendiendo este medio mecánico, entre 
dos plataformas consecutivas, una unión mecánica - 
que permanece, según su extensión en función de una 
ley mecánica dada, y permameciendo siempre constan­
te la extensión total de la fila.

Siguiendo otra característica complementaria - 
de este invento, las condiciones necesarias-y sufi­
cientes para que pueda existir un cambio de cabinas 
entre dos plataformas de dos vias y manteniendo ca­
da una de ellas su propio ritmo de velocidad son - 
las siguientes:
A) El conjunto de todas las otras plataformas de to 

das las vias del sistema tienen todo el tiempo y
en cualquier momento el mismo paso sea igual cual - 
sea la velocidad de sus vehículos y la separación - 
existente entre ellos.
B) Los tramos paralelos de dos vias, a lo largo de 
los cuales se llevan a cabo los cambios de cabina - 
son sicrónicos y presentan la misma separación para 
los vehículos intercambiables, es decir, para los - 
vehículos que pertenecen a una misma categoría, es­
tando definido el paso temporal en un punto determi



- 5-

105.

110.

115.

120.

125.

130,

nado sobre una vi a* como el interrogado de tiempo 
que transcurre entre dos pasajes en un punto de - 
dos plataformas consecutivas relativos a vehículos 
de la misma categoría.

Siguiendo otra característica complementaria 
de este Invento, el paso temporal es constante si 
la suma de los enganches o desenganches de las unió 
nes que conectan cada una de las plataformas conse 
cutívas es igual en todo instante (en los elementos 
de reglaje en la zona variada de reducción de la ve 
locldad o de aceleración) a la diferencia de veloci 
dades extrmas V y v que rijan antes y después de la 
zona variada.

Siguiendo otra característica complementaria - 
del invento, el sistema de transporte comprende un 
conjunto de vias en circuito cerrado jamás interrum 
pído y las engrana unas con otras a la manera de en 
granaje lineal y mecánico, pasando siempre e indefi 
nidamente por las mismas posiciones del ciclo mien­
tras que la plataforma que comprende cada vehículo 
puede ser una cualquiera de las plataformas, previa­
mente determinadas que circulen cada una sohre una - 
vía dada, por una cabina dada.

Siguiendo otra característica de este invento, 
el sistema de transporte comprende por lo menos dos 
vias principales que se reúnen entre sí por al menos 
una zona de transpaso por la que pasan igualmente - 
tres vias intermedias, a saber:
- Una primera via intermedia que circula entre las - 
otras dos.

- Una segunda via intermedia que comporta un recorrí
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do común con la primeravia intermedia situada en 
tre dos recorridos comunes por la primera via prin 
cipal,
- Una tercera via intermedia que comporta un reco­
rrido común con la primera y segunda via interme 

dias, situada entre dos recorridos comúnes con la 
segunda via principal.

Por lo menos dos de estas vías intermedias com 
portan zonas de velocidad variable entre cada Ínter 
valo entre dos recorridos comúnes.

Siguiendo otra característica del invento, se 
superponen varios circuitos que presenta en común - 
por lo menos una via en circuito sobre la cual el - 
paso temporal de dos vehículos de categorías dife­
rentes podría ser un submúltiplo completo del paso 
temporal de otras vías individuales mientras que in 
cluso sobre esta via en circuito común, el paso tem 
poral de dos vehículos consecutivos de igual catego 
ría permanece conforme a la ley general, es decir - 
de acuerdo con el paso temporal de cada una de las 
vias individuales.

De acuerdo con otra característica complamentji 
ria de este invento, el sistema comprende por lo me 
nos una via principal que presenta dos tramos comú­
nes con varias vías secundarias, estando en corres­
pondencia las plataformas de la via principal, de - 
manera sucesiva con una plataforma de cada via se­
cundarla en el orden de pasaje en cada tramo común, 
mientras que las plataformas respectivas de las vias 
secundarias pueden estar desfasadas al mínimo en el 
tiempo unas con relación a otras, de una via secun-



darla a la otra en una fracción (Se paso temporal 
igual en relación con la pequeña velocidad de em 
Parque de los vehículos sobre la gran velocidad 
de circulación de la via principal.

Siguiendo otra característica complementaria 
del invento, cada via-estación comprende:
- Un recorrido A B común a la via principal.
- Un recorrido B C de disminución de velocidad.
- Un recorrido C D a muy Paja velocidad, especial­
mente para el descanso y subida de los viajeros.

- Un recorrido D E de reaclaración
- Un recorrido D P común a la via principal.
_ un recorrido F A de vuelta en circuito a gran ve 
locidad.

De acuerdo con otra característica complementa 
ría de este invento, en el recorrido E B, la distan 
cia entre las plataformas de la via—estación es cons 
tante e igual a la distancia entre las plataformas 
de la via principal.

De acuerdo con otra característica de este in­
vento, las cadenas de arrastre de la via principal 
y de la via-estación se enganchan en sincronismo por 
pifiones que engrana con ellas por lo menos en un pun 
to de los tramos A B y E P.

De acuerdo con otra variante del invento, las - 
cadenas de arrastre de la vía principal de la via-es 
tación son, a su vez, arrastradas por una tercera ca 
dena motriz que, arrastra también la via principal — 
en el recorrido A D, y a la via-estación en el reco­
rrido PA.

Conforme a otra característica complementaria - 
de este invento, cada vía comprende por lo menos un
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rail continuo para guiar.y soportar las platafor­
mas, así como por lo menos una cadena arrastrada 
paralelamente a la dirección de los ralles, y es­
tando cada plataforma conectada a un eslabón de la 
cadena.

De acuerdo con otra característica del inven­
to, cada via-estación comprende los recorridos B E 
y F A sensiblemente horizontales mientras que el - 
recorrido A B es ascendente ya que su recorrido —
E F es descendente, estando estos dos recorridos - 
atravesados en proyección sobre un plano vertical, 
y el recorrido correspondiente sensiblemente horizon 
tal a la via principal.

Conforme a otra característica complementaria 
de este invento, cada cabina lleva conslguo un dis­
positivo de enganche vertical para suspenderse sobre 
las plataformas de manera que el transporté de una - 
cabina enganchada a una plataforma de la via princi 
pal hacia otra plataforma de la via-estación sea po 
slble en los recorridos A B por medio de un enganche 
con la plataforma de la via-estación acompasado de 
una ligera elevación de la cabina, que provoca su - 
liberación, respecto a la plataforma de la via prin 
cipal, siendo posible la maniobra contraria en el - 
recorrido E F.

Conforme a otra característica complementaria 
del invento, cada plataforma 63 solidaria de por lo 
menos una horquilla abierta hacia arriba, kientras 
que cada cabina lleva en su parte superior una esp£ 
ga susceptible de engancharse en las horquillas por 
enganche vertical con objeto de suspender la cabina 
en las plataformas.
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Según otra variante de este invento, las pla­
taformas de las diferentes vlas-estación, vias, y 
vias principales se hallan provistas de medios pa­
ra asegurar casi únicamente, el arrastre y guía de 
las cabinasqque se apoyan, al mismo tiempo que avan 
zan, sobre una pista paralela a los caminos o vias 
de recorrido de las plataformas.

Según otra característica, cada cabina está - 
provista de medios de apoyo constituidos por al me 
nos dos ruedas traseras que pueden girar libremente 
alrededor de los ejes horizontales orientados trans 
versalmente en relación con la pista.

Según otra característica la pista está situa­
da por debajo de una vaina en la que circula las - 
plataformas,

Según otra característica, cada plataforma es­
tá dotada de un eje de enganche susceptible de unir 
se en un lecho apropiado., previsto en la parte de­
lantera de cada cabina, pudlendo este eje enjaretar 
se verticalraente cooperando con una rampa fija pre-e 
vista en la vaina cuya parte superior está dotada - 
de una desembocadura longitudinal en la parte cen­
tral de la pista para permitir el paso del eje.

Siguiendo otra característica en cada recorri­
do común a la via principal y a una via-estación, - 
las plataformas de estas dos vias circulan, en un tr¿ 
mo común de vaina, una al lado de la otra, mientras 
que cada cabina comporta por lo menos dos cabidas 
inferiores destinadas a cooperar con les ejes de la 
plataforma de una y otra via, cooperando asimismo - 
estos ejes por otra parte con rampas diferentes de
la vaina.



- 10-

265,

270,

275,

280.

285,

290.

Siguiendo otra característica de este invento, 
cada Marapa está situada cerca del fondo de la vaina 
con su superficie útil vuelta hacia arriba, mientras 
que cada eje de enganche es solidario de una rueda 
que es susceptible de tomar apoyo sobre la rampa ba 
jo efectos conjugados de peso y fuerza al ponerse - 
en marcha un resorte.

El plano que se acompaña proporciona a título 
de ejemplo no limitativo comprender mejor las carao 
teristicas de este invento*
Pig. 1.- Es una vista desde abajo esquemática de un 

sistema de transporte continuo conforme al
invento.
Pig. 2.- Es una vista parcial de la figura 1 desti­

nada a mostrar una via-estación.
Pig. 3.- Vista esquemática (fig. 2) que muestra las 

vias en proyección,
Pig. 4.- Es una sección IV-IV (fig. 2) que muestra 

una cabina en el transcurso de un transpor 
te de una vta a otra.
Fig. 5.- Es una sección V-V (fig. 4).
Pig. 6.- Es una vista en sección transversal de un 

vehículo de transporte siguiendo una varían 
te del invento sobre una via principal.
Pig, 7.- Es una vista en sección transversal de este 

vehículo común a dos vias,
Pig. 8,- Es la vista en sección transversal de este 

vehículo sobre una via-estación.
Pig, 9.- Es una sección IX-XX (fig, 8).
Pig, 10,- Es una vista esquemática en plano de una 

zibna de traslado de dos vias principales, -
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según otra variante del invento.
Pig. 11.- Es una vista esquemática en plano, de un 

sistema de transporte, conforme a otra - 
variante del invento en cuatro vias principales.
Fig. 12 a 19,- Son dos vistas parciales de la figu 

ra 11 que ilustran el funcionamiento de 
traslado de la figura 11. .
Fig. 20.- Es una vista esquemática parcial en pla­

no de un sistema de transporte continuo 
en una zona común a una via principal y a una via- 
estacion.
Fig. 21 a 23.- Son dos vistas esquemáticas parcia­

les en plano de sistema de transporte con 
tinuo, según otras variantes del invento*

Se ha representado en la figura 1 un sistema - 
de transporte continuo, de acuerdo con el invento — 
que comprende una via principal 1 en circuito sobre 
si misma, circulando a velocidad constante, y provis 
tas a intervalos regulares de plataformas (dos) que 
Circulan con ella en el sentido indicado por la fie 
cha 3. A lo largo del recorrido de la via i se han 
representado seis estaciones 4 a 9. Estas estaciones 
son idénticas y se describirá detalladamente la es­
tructura de la estación 4 en relación don la figura 
2. Esta estación comprende una via continua 10 que 
circula en el sentido indicado por la flecha 11 y - 
tangencial a la via 1. La via 10 comprendet 
- ün recorrido A B en el que está situada en un pía 
no vertical paralelo a la via 1, y cuya velocidad - 
de circulación es constante e igual a la de esta - 
via 1.
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- Un recorrido B C de deceleración.
- Un recorrido c D de muy baja velocidad de circula­
ción.
- Un recorrido D E de reaceleración.
- Un recorrido E P en el que está situada en un plano 
vertical paralela a la via i y en el que su velocidad 
de circulación es constante e igual a la de la vía 1.
- Un recorrido P A de vuelta en circulo a gran veloci
dad*

Los recorridos B E y P A  están situados en unos 
planos sensiblemente horizontales. Por lo contrario* 
el recorrido A B es ascendente y el recorrido E P es 
descendente. En la via frontal de la figura 3 se ha 
representado parcialmente la via 1» cuya proyección 
cruza o atraviesa los recorridos A B y E P.

La via 10 está dotada de plataformas (12) idén­
ticas a las plataformas (2).

En la figura 4 se ha representado en detalle una
sección de vias (1) y (10). La via (1) esta cdinstitu£ 
da por una cadena (13), cuyos ejes de articulación ~ 
(15) de los eslabones (14) son horizontales. Algunos 
de estos ejes (15) portan vainas laterales (16) que - 
ruedan sobre dos railes paralelos longitudinales (17) 
Los railes (17) son fijados muy distanciadamente unos 
de otros sobre soportes (18) anclados sobre el suelo 
(19)* jalonando así todo el recorrido de la via (i). 
Los soportes (18) mantienen igualmente un rail supe­
rior horizontal (20) y un rail inferior oblicuo (2i), 
ambos paralelos a los railes (17). Igualmente se ha - 
representado una plataforma (2) que se presenta como 
una V con una rama superior horizontal (22) y una ra-
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roa inferior oblicua (23). El extremo libre de la 
rama (22) lleva dos paliers (24) para la articu­
lación de dos poleas (25) y de eje vertical gira 
torio contra el rail (20) así como una brida (26) 
para su fijación a la cadena (13). La brida (26) 
está unida a otra brida (27) solidaria de uno de 
los eslabones (14). La extremidad libre inferior 
de la rama (23) lleva dos paliers (28) que guian 
cada uno en rotación una polea (29) de eje oblicuo 
giratorio contra el rail (21). La plataforma (2) 
está además dotáda de dos vastagos que se extienr- 
den verticalmente y Hacia abajo desde la unión de 
las ramas (22) y (23) y cuya extremidad inferior 
lleva una horquilla (31) abierta hacia arriba. — 
Las dos horquillas de cada plataforma están alinea
das paralelamente a la via i.

La via (10) presenta una estructura idéntica 
a la de la via (1). Sobre la figura 4 estas dos - 
vias aparecen simétricas en relación al plano ver 
tical longitudinal que pasa por el vástago (30), 
de hecho los railes (32), (33) y (34) de la via - 
(10) son oblicuos en relación con los railes co­
rrespondientes (17), (20) y (21) de la vía (1), — 
los cuales son horizontales. En efecto, el plano 
cortado IV-IV que se define la figura 2 correspon 
de a la intersección del recorrido A B con la vía 
(i) en proyección sobre jm plano vertical.

La via (10) comporta igualmente una cadena - 
(35) a lo largo de la cual se fijan las platafor­
mas (12). Por el contrario, estas plataformas no 
están regularmente espaciadas. En efecto, su espa
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ciamiento se ha hecho variable gracias a un proce­
dimiento conocido por ejemplo en la patente Trance 
sa ns 2.236.391 y haciendo intervenir un enrolla­
miento de bobinas, una dirección de barras o una - 
deformación de la cadena(35) de tal forma que las 
plataformas (12) se reencuentran rigurosamente una 
al lado de la otra con las plataformas (2) en pro­
yección horizontal sobre los tramos A B y E P, pe­
ro presentando las variaciones de paso descritas - 
mas arriba en los diferentes recorridos.

El arrastre de las cadenas (13) y (35) se lie 
va a cabo por medio de un piñón (36) que engancha 
con la primera, y otro piñón (37) que engancha con 
la segunda a lo largo del recorrido A B (fig. 5).
La deceleración del recorrido B C y la aceleración 
del recorrido D E son realizadas por el sistema co 
nocido con el nombre de "Aceleración por bobinas".

La disposición de las plataformas (2) y (12) 
está prevista de tal forma que consigan evitarse - 
las interferencias entre los vástagos (30) y una - 
plataforma (2) y los vástagos (38) de una platafor 
ma (12) colocada a un lado.

Para formar un vehículo hace falta por una par 
te una plataforma (2) o (12), por otra parte una - 
cabina (39). Cada cabina (39) está constituida por 
espigas superiores (40) que enganchan en las horqui, 
lias (31). Esta unión se mantiene por gravedad gra 
cías al peso propio de la cabina.

El funcionamiento es como sigue:
El sistema de transporte descrito comprende to 

da una serie de vehículos que circulan indefinida­
mente en circuito cerrado a lo largo de la ,via i, -
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estando formados dichos vehículos por una cabina 
(39) y una plataforma (2), En el caso de que se 
desee la detención de una de las estaciones (4) a 
(9) el transporte de la cabina correspondiente - 
se efectúa por medio de un desplazamiento late­
ral de dicha cabina en dirección a la vía (10).
La horquilla (31) de una plataforma (12) se engan 
cha entonces por la espiga 440) de esta cabina, - 
durante el recorrido A B. Simultáneamente la cabi, 
na se desengancha de la horquilla de la plataforma 
(2 ) .

El recorrido C D permite la bajada y subida - 
de viajeros. Por un procedimiento análogo al que 
acaba de ser descrito, el recorrido E P permite el 
traslado de la cabina de una plataforma (12) a una 
plataforma (2).

El recorrido P Ade la vía (10) es un recorrí 
do efectuado a gran velocidad.

Se ha representado en la figura 2 un disposi­
tivo para el arrastre de las dos cadenas (13) y - 
(35), conforme a una de las variantes de este in­
vento. Este dispositivo comprende una tercera cade 
na (41), dibujada en línea de puntos. Esta cadena 
(41) es motriz y rizada. Circula en el mismo sentí 
do giratorio que las otras dos, arrastrando la ca­
dena (13) a lo lardo del recorrido A P y arrastran 
do la cadena (35) a lo largo del recorrido P A.

Para aumentar el confort de las cabinas se ha 
previsto una rampa (42), situada por debajo del pa 
so de las cabinas a lo largo del recorrido C D. Es 
ta rampa coopera con una vaina (43) de la cabina, 
montada de tal forma que rueda sobre la rampa como
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una leva para dirigir el descenso y escamoteo de 
una escalera retráctil (44), según el sistema de 
peines conocido.

La ventaja del dispositivo descrito radies 
en el hecho de que el automatismo está realizado 
por medios mecánicos sin ningún sistema electró­
nico de regulación o de puesta en marcha. Es evi 
dente que esto no excluye la utilización de sis­
temas electrónicos de detención de incidentes, o 
de seguridad.

Siguiendo otro ejemplo de realización ilus­
trado en las figuras 6 a 9 se ha representado una 
misma cabina (50) que puede asociarse bien a una 
plataforma Íj5l) de via-estación (figs. 7 y 8), o 
bien a una plataforma (52) de via principal(fig.
6 y 9) para formar en ambos casos un vehículo com 
pleto. La cabina (50) lleva dos lugares (53) y - 
dos ruedas traseras (54) que pueden girar libre­
mente alrededor de un eje transversal (55). Delan 
te, la cabina consta de mas lugares inferiores - 
(56) y (57) abiertos hacia abajo y colocados uno 
al lado de otro.

La via principal (fig, 6) comprende una pis­
ta sensiblemente horizontal (58) que sobrepasa - 
una vaina (59) en cuyo interior circulan las pl§ 
taformas (52).

Cada plataforma (52) está provista de dos - 
ruedas transversales (60) que se deslizan sobre - 
el fondo (61) de la vaina (59), mientras que esta 
plataforma está dotada de un eje de enganche (61) 
que dirige la traslación axial vertical. La extre
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La extremidad inferior de este eje de enganche
(61) lleva una rueda (62) de e$e transversal - 
susceptible de rodar sobre una rampa fija soli­
daria al fondo (61), El contacto entre la rueda
(62) y la rampa (63) se mantiene permanentemente 
gracias a un resorte elicoidal (64) que tiende a 
empujar el eje de enganche (61) hacia abajo, apo 
yéndose sobre la plataforma (52),

Al girar hacia arriba el eje de enganche (61) 
puede enganchar o encajar en un lugar (56) atrave 
sando un vacio o hueco longitudinal central (65) 
de la pista (58),

La via-estación (fig. 6) comprende una pista 
sensiblemente horizontal (66) idéntica a la pista 
(58) y que sobrepasa una vaina (67) en el interior 
de la cual circulan dos plataformas (51).

Cada plataforma (51) está dotada de un eje - 
de enganche giratorio vertical (68), montado de - 
una manera sensiblemente idéntica al eje de engan 
che (61). Para colocarse en lugar opuesto (57) de 
la cabina (50) atravesando un vacio o hueco longi, 
tudinal central (69) de la pista (66).

En cada recorrido común en dos vias (fig. 7) 
las plataformas (51) y(50) circulan una al lado 
de otra a la misma velocidad en una doble vaina 
(70) que es sobrepasada por una pista (71), idén­
ticas a las pistas (58) y (66).

El sistema de transporte representado en las 
fliguras 6 a 9 funciona de la forma siguiente:

La cabina (50) se soporta tres puntos. Los - 
dos primeros puntos son los de contacto de las rué
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das traseras (54) sobre una de las pistas. El 
tercer punto está constituido sobre el punto de 
contacto del eje de enganche (51) en el lugar - 
(56), o por el punto de contacto del eje de en­
ganche (68) en la posición (67). Según que uno 
u otro de estos ejes sea colocado en el lugar 
respectivo.

La cabina (50), por una parte, y las plata­
formas (51) y (52) por otra, disponen por lo tan 
to de sus propios caminos de deslizamiento, mien 
tras que las plataformas (51) y (52) aseguran la 
atracción y la dirección de la cabina manteniendo 
la delantera*

Cuando una cabina (50) rueda a lo largo de 
la via principal sobre la pista (58) (fig. 6) es 
transportada a la parte delantera por el eje de 
enganche (61) colocado en la posición (56), median 
te un perfil apropiado en la rampa (63) al mismo 
nivel.

Cuando la misma cabina rueda a lo largo de - 
una via-estación (fig. 8), sobre la pista (66), es 
transportada, por la parte delantera, por un eje 
de enganche (68), unido en un puesto (57) gracias 
a un palier de la rampa, correspondiente a la va£ 
na (67).

Cuando la misma cabina, rodando a lo largo 
de una via-estación, aborda un tramo común a una 
via—estación, así como a la vía principal, sobre 
la pista (71) (fig. 7), las rampas están de tal - 
forma dispuestas, que el eje de enganche (61) se 
eleva paulatinamente para encajar en el punto -
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(56), mientras que seguidamente, el eje de engan­
che (68), se baja para dejar el eje (61) libre. - 
La cabina (50), es así trasladada de la platafor­
ma (51) a la plataforma (52).

Cuando la misma cabina, rodando sobre la vía 
principal, aborda un tramo común a una via-estación 
y a esta vía principal, se lleva a cabo la opera­
ción contraria no estando la cabina (50) ni arras­
trada, ni suspendida, sino transportada por una pía 
taíorma sobre su propia pista de rodaje.

Conforme a otras variantes del invento, se ha 
representado en las figuras 9 a 20 diversos siste­
mas de transporte continuo que cumplen las dos con 
diciones siguientes:

A) El conjunto de todos los vehículos de todad 
las vias del sistema, conservan entodo tiempo y en 
cualquier punto el mismo tiempo medio, sea cual fue 
re la velocidad de estos vehículos y su separación 
en relación con los vehículos vecinos.

B) Los tramos paralelos de las dos vias a lo - 
largo de las cuales se llevan a cabo los cambios de 
cabinas, son sincrónicos ̂ presentan la misma sepa 
ración para los vehículos cambiables, es decir, pa 
ra los vehículos pertenecientes a una misma catego 
ría.

Estas dos condiciones son necesarias y sufi­
cientes para que pueda existir un cambio de cabinas 
entre las plataformas de dos vias cada una poseyen 
do su propio régimen de velocidad.

Por otra parte, el paso temporal es constante, 
si cada instante la suma de los enrollados y desen 
rollados de bobina pertenecientes a las plataformas
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de la zona variable, es igual a la diferencia de 
la velocidad máxima V y v en esta zona variable. 
Tal como ba quedado indicado mas arriba, el paso 
temporal marea, en un determinado punto de una - 
vía, el intervalo de tiempo que transcurre entre 
dos pasadas, en ese punto de dos vehículos conse 
cutívos, pertenecientes a una misma categoría. - 
üna zona variable, es una zona de aceleración, o 
una zona de desaceleración.

Se ha representado en la figura 10 una zona 
ga traslado de cabinas, entre una via principal 
(101) y otra via principal (102). En esta zona de 
traslado, se ha previsto otra vía intermedia (103) 
que circula a velocidad constante entre las vias 
(101) y (102) y de las vias (104) y (105), con el 
fin de unir respectivamente, las vias (101), (103) 
y a continuación (102) y (103). Estas vias no han 
sido representadas parcialmente* Las vias (10) y 
(104) presentan en (106) y (107) dos tramos comu­
nes en los que se desplazan las cabinas una la la 
do de 1& otra, sincronizadamente, Las vias (102) 
y (103) presentan igualmente dos tramos comunes - 
(108) y (109), del mismo tipo. Las vías (103), - 
(104) y (105) presentan entre los puntos (110) y 
(111), un tramo común, también del mismo tipo.

Las vias (i04) y (105) presentan zonas varia 
das y apropiadas, fuera de los tramos comunes, Gra 
cias a la presencia de las vias intermedias (103), 
(104) y (105) se pueden trasladar cabinas de la via 
(101) a la via (102) tomando la dirección de la - 
(106) a la (109) o por el contrario, las de la vía
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(102) a la (101), tomando la dirección de la - 
(108) a la (107). I)g esta forma, una cabina de 
la vía (101), captada en la (106) por la vía - 
(104) puede ser trasladada por esta misma, so­
bre la vía (103), o ser a su vez captada por la 
vía (105), para ser trasladada en (109) sobre - 
la plataforma de la vía (102), habiéndose hecho 
captar su cabina en (108).

Conforma a otra variante de este invento, 
se ha representado en la figura 11 un sistema - 
de transporte continuo que comprende cuatro vías 
principales (112), (113), (114) y (115), sobre - 
las cuales circulan las plataformas en el sentido 
Indicado por las flechas respectivas, (116), (117) 
(118) y 1119). Cada via principal, puede disponer 
de todas las viao secundarias de deceleración, - 
que se desee, y que no hayan sido representadas - 
aquí.

Las vías (112) y (113) admiten entre ellas, 
una zona de acercamiento (120), idéntica a la zona 
de traslado, representada en detalle en la figura 
10 para las vías principales (113)-(114){ (114)- 
(115) y (115M 112) admiten, igualmente, zonas de 
traslado respectivas (121), (122) y (123),

El conjunto áe vías de estq circuito, se ase 
meja a un mecanismo de relojería, cuyas piezas, - 
en su totalidad, formadas por una serie de engra-

I najes lineales, se engranarían mecánicamente unas 
con otras, pasando indefinidamente, por el mismo 
ciclo. Cada vehículo comprende también, por una - 
parts, una cabina y por otra parte, una platafor- ^  
ma solidaria a una via dada, pero pudiendo el ve-
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hículo cambiar de plataforma en cada traslado.
El engranaje de las vías se lleva a cabo con un 
paso o velocidad común y constante. Esta veloc¿ 
da.d temporal, ¿Juega en suma el papel de módulo 
en los trnes de engranaje clásico. Teniendo en 
cuenta, las posibilidades de traslado descritas 
en cuanto a las vías (101) y (IOS), se observa 
que una- cabina (124) circulando, en un monento 
dado sobre la via (112), podrá llevar a cabo a 
voluntad:
1) el trayecto representado en la fig. 12, y per 
manecer simplemente sobre la vía (112)
2) el trayecto representado en la figura 13 cir­
culando entre las vías (112) y CL13).
3) el trayecto representado en la figura 14, cir 
culando entre las vías (112) y (115).
4) el trayecto representado en la figura 15, cir 
culando entro las vías (112) y (114) y tomando - 
para este fin, una pación de las vías (113) y - 
(115).
Una cabina (12fl), circulando en un instante dado, 
sobre la vía (115), podrá asimismo efectuar a vo­
luntad diversos trayectos, ilustrados en las figu 
ras 15 a 19 y así sucesivamente.

Conforme a otra variante de este Invento, se 
Ha repeesentado en la figura 21, una via principal 
(126) que presenta en (127) y (128) dos tramos co 
muñes con cinco vías secundarias (129), (130), (131) 
(132) y (133). La vía principal (126) está provis 
ta de plataformas (134): Las vías secundarias (129) 
a (133) están dotadas de plataformas respectivas 
(135) a (139) que son desfasadas, unas en.relación
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a las otras en el tiempo, por una fracción de la 
velocidad media, equivalente a la relación 2 es 
decir, en relación con la escasa velocidad de em 
Parque de los vehículos sohre la gran velicidad 
de circulación de la via principal (126). Las pía 
taformas sucesivas de la via principal (126), — 
cuando van dentro de un orden, son intercambiables 
o correspondientes sucesivamente con una platafor 
ma de la vía (129), con una plataforma de la vía 
(130), con una plataforma de la vía (131), y así 
sucesivamente. Para mejor comprender las ventajas 
de esta disposición, nos referimos a la figura 20 
sohre la que se representa una via principal (140) 
y una via secundaria (14i), en la que se ha repre­
sentado con linea de puntos la zona de retorno. — 
Las marcas o indicaciones para señalar los tramos, 
son las mismas que se han utilizado en las figuras 
2 y 3. Así a  B y E P son los tramos sincronizados, 
de traslado de las cabinas; B C es una zona de de­
celeración; D E es una zona de reaceleración, y,- 
C D es la zona de embarque.

Desde C a D los vehículos circulan a velocidad 
reducida de embarque y mientras que la linea prin­
cipal, circulan a gran velocidad V la separación - 
relativa de dos plataformas consecutivas, es "e" en 
la via (140) y e'sobre la vía (141), Las relaciones 
e y V son iguales. Por el contrario, los vehículos 
que recorren "e11 sobre una via y e sobre la otra, 
en Un mismo lapso de tiempo, igual a la velocidad 
media. Está claro por tanto, que la capacidad de - 
carga de la via (140) está limitada por la exten-
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sión e#y que los vehículos que pueden situarse so­
bre la via (140) en un intervalo (e— e), represen 
tan una capacidad potencial perdida.

En efecto, a lo largo de una zona variable, - 
la separación varía en función de la velocidad, de 
tal suerte que en la zona en que los vehículos cir 
culan a corta velocidad v, sea sobre una via p otra 
la separación entre ellos, se multiplica en rela­
ción V de las velocidades extremas.

Mediante a la disposición de la figura 21, las 
separaciones de las plataformas sucesivas 34, perte 
necen a un mismo grupo, es decir, intercambiables - 
con las plataformas de una de las vias secundarlas. 
Por el contrario, la velocidad o paso medio de las 
plataformas (34) consideradas sin distinción de gru 
po sobre la vía (126) es igual a I de la media de - 
velicldad, común a todas las plataformas de las vias
secundarias (129) a (133).

Se llega de esta forma, a un reparto denomina­
do coherente de las plataformas y de los vehículos, 
lo que permite alcanzar la máxima capacidad de trans 
porte en el sistema.

Conforme a otra varianteilustrada en la figura 
22, los. traslados de las cabinas de una plataforma 
a otra, al igual que se llevan a cabo en derivación 
tal y como acabamos de ver, pueden también efectuar 
se en serie. En esta figura se ha representado par­
cialmente una via (142) comprendiendo varios tramos 
tales como los (143), (144), (145) etc. Cada tramo 
pertenece a una via curva, bien sea con respecto a 
las vias (146), (14®) y (148) y dos vias consecutí-

— 24—
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vas, poseen un tramo común. Las vías (146) y (147) 
poseen el tramo común (149). Las vías (147) y (148) 
poseen el tramo común (150) y así sucesivamente.

En cada pasaje sobre un tramo común las cabi­
nas son trasladadas de una vía, a la via siguiente, 
si bien ninguna cabina, efectúa jamás el retorno - 
de esas vias. Las velocidades respectivas de las - 
cabinas, no son las mismas, sobre los dos tramos - 
comúnes de una misma via; y cada vía, lleva a cabo 
por tanto, bien un recorrido de aceleración, o bien 
un recorrido de deceleración, y se cierra en circuí 
to bien lateralmente o hacia abajo.

Puede este ser pon ejemplo, el caso de la vía 
(146) que divisaría la velocidad de entrada de las 
cabinas por N, posteriormente permitiría pasar a - 
las cabinas en (149) sobre la vía (147), con obje­
to de que estas, despuás fueran nuevamente decelera 
das, 8n N. Colocando varias vias sucesivas, se pue 
den obtener deceleraciones, tan grandes como se de 
see.

Siguiendo la variante ilustrada en la figura 
23 una via principal (151), a gran velocidad, com­
porta un recorrido común (152) a lo largo del cual 
las cabinas son captadas por una via secundaria - 
(154) a lo largo de un recorrido común (155), des­
pués dé lo cual , las cabinas con captadas por una 
nueva vía secundaria (156) a lo largo de un reco­
rrido común (157) antes de ser colocadas, de nuevo 
y finalmente, a lo largo de un recorrido (158) so­
bre la vía principal (151).

Entre los recorridos (152) y (155), cada cabi •* 
na está decelerada N veces para de nuevo ser decele.
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rada N veces entre X el recorrido (155) y un pun 
to (159) de embarque o desembarque previsto sobre 
la vía (154). La cabina es a continuación reacele 
rada N veces entre el punto (159) y el recorrido 
(157) y nuevamente N veces entre los recorridos - 
(157) y (158), Un conjunto semejante de captado 
nes, permite obtener una relación N2 entre la ve­
locidad de la via principal y la velocidad de %  
barque en (159). Aumentando el número de vias in­
termedias se puede obtener una relación Nn tan - 
elevada como se desee (si no el número de vias - 
intermedias).

R E I V I N D I C A C I O N E S  
PRIMERA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPE­

CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO", 
en la que la velocidad es constante en todos los 
puntos, por lo menos una via-estaclón a lo largo 
de la cualwaría la velocidad y en la que una par 
te es paralela a un sector de la vía principal, 
y por lo menos un vehículo en que la cabina es - 
susceptible de ciraular solidaria a un punto de 
la via principal a velocidad constante, o por el 
contrario solidaria a un punto de la via-estaclón 
que la. relentiza momentáneamente, y caracteriza­
da porque cada vehículo constituye dos partes, - 
plataforma y cabina, permaneciendo ésta sobre la 
misma via y pudiendo ser transferida la cabina des 
de una plataforma de una vía a otra plataforma - 
homologa en otra vía; una estación compuesta de - 
por lo menos una via-estación en circuito y de una 
serie de plataformas, por una parte previstas a -
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lo largo de las vlas-estación para circular por 
estas vías» de forma que en cada recorrido común 
a las dos vías las plataformas respectivas de es 
tas vías se encuentren rigurosamente una al lado 
de otra, en proyección horizontal con el fin de 
permitir que una cabinapase de una plataforma a 
otra presentando el conjunto un sistema de vias 
en circuito cerrado que no se interrumpe jamás en 
un mismo plano.
SEGUNDA.- “SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPE­

CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, - 
según la reivindicación anterior, caracterizado 
porque cada vía est á formada por una fila ininte 
rrumpída de plataformas rodantes conectadas entre 
sí por un medio mecánico que obliga acada platas 
forma a permanecer en una posición dada y precisa 
dentro de la alineación, comprendiendo este medio 
mecánico, entre dos plataformas consecutivas una 
unión mecánica y cuya extensión está en función - 
de una regla mecánica ya dada, y permaneciendo - 
constante la largura o la extensión total de la - 
línea.
TERCERA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPE­

CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, se 
gún las reivnidicaciones anteriores, caracteriza­
do porque las características y condiciones nece­
sarias y suficientes para que pueda llevarse a ca 
bo un cambio de cabinas entre las plataformas de 
las dos vias permaneciendo cada regla de veloci­
dad en cada una de ellas son las siguientes:
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A) .- El conjunto de todas las plataformas de todas
las vías del sistema mantienen en todo tiempo 

y en cualquier punto la misma velocidad media, sea 
cual fuere la velocidad de estas plataformas y la 
separación relativa entre ellas.
B) ,- Los tramos paralelos de las dos vias a lo lar

go de las cuales se llevan a cato los cambios 
de cabina son sincrónicas y presentan la misma se­
paración para los venículos intercambiables, es de 
cir, para los vehículos que pertenecen a una misma 
categoría, definiéndose esta velocidad media en un 
punto sobre una vía como el intervalo de tiempo - 
que transcurre entre dos pasajes en ese punto de - 
dos plataformas consecutivas i dos vehículos de una 
misma categoría.
CUARTA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAL­

MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO", según - 
las reivnidicaciones anteriores, caracterizado por 
que la velocidad media es constante si la suma de 
cada vuelta de enrrollado o desenrrollado de cada 
cable que enrrolla cada una de las plataformas con 
secutívas es igual en todo instante en los elemen­
tos de pilotaje de la zona variable de deceleración 
o reaceleración la diferencia de las velocidades - 
máximas antes y después del paso de la zona variar- 
ble.
QUINTA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAU­

MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, según - 
las reivnidicaciones anteriores, caracterizado por 
que comprende un conjunto de vias en circuito ce­
rrado que no se interrumpe nunca y que enlaza unas
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con otras a la manera de engranaje lineal engra­
nando mecánicamente unas con otras y pasando in­
definidamente por las mismas posiciones del ciclo 
mientras la plataforma que comprende cada vehícu 
lo puede ser cualquiera de las plataformas prede 
terminadas que circulen en cada una sobre una vía 
dada para una cabina dada.
SEXTA.- “SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAL­

MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO", según - 
las reivnidicaciones anteriores, caracterizado - 
porque comprende por lo menos dos vías principa­
les unidas entre sí por al menos una zona de trans 
porte por la que pasan igualmente tres vias Ínter 
medias:
- Una primera vía que circula entre las otras dos.
- Una segunda vía que comporta un recorrido común 
con la primera via intermedia, situado entre dos

recorridos comunes con la primera vía principal.
- Una tercera via intermedia que comporta un reco­
rrido común con la primera y la segunda interme­

dias, situado entre dos recorridos comúnes a la - 
segunda vía principal.

Por lo menos dos de las tres vias intermedias 
comportan zonas de velocidad variables entre cada 
intervalo de los dos recorridos comúnes.
SEPTIMA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAL 

MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, según 
las reivnidicaciones anteriores, caracterizado por 
que varios circuitos aparecen superpuestos presen 
tando en común por lo menos una via en circuito so 
bre la cual el paso temporal de los dos vehículos 
de categorías diferentes podría ser un submúltiplo



-30-

890.

895.

900.

905.

910.

915.

del paso temporal de las otras vías individuales, 
mientras que incluso soore esta vía en circuito la 
velocidad media de los dos vehículos consecutivos 
de una misma categoría permanece conforme a la ley 
general, es decir, a la velocidad media de cada una 
de las vías individuales.
OCTAVA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO, ESPECIAL 

MENTE PARA TRANSPORTE COIECTIVO, segón las 
reivindicaciones anteriores, caracterizado porque 
comprende por lo menos una via principal que presen 
ta por lo menos dos tramos comunes con varias vías 
secundarias, estando las plataformas de la via prin 
cipal en correspondencia sucesivamente con una pía 
taforma de cada vía secundaria en el orden de pasa 
Je de cada tramo común, mientras que las platafor­
mas respectivas de.las vias secundarias están des­
fasadas en el tiempo, unas con relación a Otras de 
una via secundaria a la otra, de una fracción de ve 
locidad media igual en relación con la pequeña velo 
cidad de embarque de los vehículos sobre la gran - 
velocidad de circulación de la vía principal. 
NOVENA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAL­

MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO-, según las 
reivindicaciones anteriores, caracterizado porque 
comprende varias vias en circuito dispuestas en se 
rie, es decir* provistas cada una de ellas de dos 
tramos comunes con otras dos vias, una trayectoria 
para las cabinas situada entre dos tramos comunes, 
y por óltimo una vía de vuelta, a lo largo de la - 
cual las cabinas no circulan, recorriendo cada ca­
bina sucesivamente todos los trayectos reservados 
para ellas sobre estas vias, pasando de una vía a 
la otra.920.
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DECIMA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO, ESPECIAL 
MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, según las 

reivindicaciones anteriores, caracterizado porque 
alguna de estas vias comportan un recorrido de ace 
leración o deceleración a lo largo de la trayecto­
ria reservada a las caninas no circulan a la misma 
velocidad, sobre los dos tramos comunes de estas - 
vias lo que, al colocar una serie de varias vias - 
que comportan un cierto recorrido de aceleración - 
o que comportan todas un determinado recorrido de 
deceleración, puede acelerarse o decelerarse varias 
veces seguidas la misma cabina.
DECIMOPRTMERA«- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES 

PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC­
TIVO, según las reivindicaciones anteriores, carao 
terizado porque cada via-estación comprende por lo 
menosi
- Un recorrido A B común a una vía principal.
- Un recorrido B C de deceleración.
- Un recorrido C D a escasa velocidad, espeeialmen 
te para la subida y bajada de viajeros.

- Un recorrido D E de reaceleración.
- Un recorrido E P común a la vía principal.
- Un recorrido F A de vuelta a gran velocidad. 
DECIMQSEGUNDA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINIO ES

PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC­
TIVO", según las reivindicaciones anteriores, cao 
racterizado p rque sobre el recorrido E B la distan 
cia entre las plataformas de la via-eStación es cons 
tanie e igual a la distancia de las plataformas de 
la via principal.
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DECIMOTERCERA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES 
FECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC­

TIVO, según las reivindicaciones anteriores, carac 
terizado porque las cadenas de arrastre de la via 
principal y de la vía-estación, son a su v ez arras 
tradas en sincronismo por dos pifiones que engranan 
con ellos por lo menos un punto de los tramos A B 
y E P.
3ECIM0EUARTA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES­

PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTI 
voy, según las reivindicaciones anteriores, carac­
terizado porque las cadenas de arrastre de la vía 
principal y de la vía-estación son a su vez arras­
tradas por una cadena motriz que arrastra también 
la via principal en el recorrido A P y la via-esta 
ción en el recorrido P A.
DECIMOQUINTA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES­

PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTI 
VQ", según las reivindicaciones anteriores, carac­
terizado porque la cabina está suspendida sobre la 
plataforma.
DECIMOSEXTA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPE 

CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO" 
según las reivindicaciones anteriores, caracterizar- 
do porque cada guía comprende por lo menos un rail 
continuo para guiar y soportar las plataformas así 
como por lo menos una cadena arrastrada paralélamê  
te a la dirección de los railes, estando cada pla­
taforma conectada a un eslabón de la cadena.
DECIMOSEPTIMA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES 

BECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC­
TIVO", según las reivindicaciones anteriores, car-
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racterlzado porque cada via-estación comprende re 
corridos B E y P A sensiblemente horizontales, - 
mientras que el recorrido A B es ascendente y el 
recorrido E F es descendente, atravesando estos - 
dos recorridos en proyección sobre un plano vertií. 
cal el correspondiente recorrido horizontal de la 
via principal.
DECIMOOCTAVA.— "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES 

FECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC­
TIVO", según las reivindicaciones anteriores, ca­
racterizado porque cada cabina lleva consigo un - 
dispositivo de enganche vertical para suspenderse 
sobre las plataformas de tal manera que el traspa 
so de una cabina enganchada en una plataforma de 
la via principal sobre una plataforma de la via- 
estación sea posible durante el recorrido A B por 
medio de un anclaje a la plataforma de la via-es­
tación acompañado de una ligera elevación de la - 
cabina, lo que provoca su desenganche de la plata, 
forma de la via principal, y siendo posible la ma 
niobra inversa a lo largo del recorrido E P. 
DECIMONOVENA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES 

FECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC­
TIVO", según las reivindicaciones anteriores, ca­
racterizado porque cada plataforma es solidaria - 
de una horquilla abierta hacia arriba, mientras - 
que cada cabina está dotada en su parte superior 
de por lo menos una espiga susceptible de engain 
charse en la horquilla verticalmente para mantener 
suspendida la cabina en las plataformas.
VIGESIMA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO, ESPE­

CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO",
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según las reivindicaciones anteriores, caracteri­
zado porque la cabina es trasladada por la plata­
forma.
VIQESIMOPRIMERA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE - 
COLECTIVO", según las reivindicaciones anteriores 
caracterizado porque la cabina tiene sus medios - 
de rodamiento propios y su pista de rodaje propia 
independientes ambos de la plataforma que gula, a 
rrastra o empuja la cabina.
yiGESIMOSEGUNDA.- "SISTEMA DE TRANSPORTEKCONTINUO

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE - 
COLECTIVO*', según las reivindicaciones anteriores 
caracterizado porque las plataformas de las dife­
rentes vías están dotadas de medios para asegurar 
el arrastre y guia de las cabinas que se apoyan - 
en ellas para rodar avanzando sobre una pista li­
sa sin2 sistema alguno de agujas y sin otro medio 
de guia que sus medios propios de unión con las - 
plataformas.
VIQESIMOTERCEHA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE 4 
COLECTIVO", según las reivindicaciones anteriores 
caracterizado porque cada cabina tiene medios de 
ppoyo constituidos por al menos dos ruedas trase­
ras que pueden girar alrededor de ejes sensible­
mente horizontales, orientados transversalmente - 
en relación con la pista.
VIQESIMOCUARTA"SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO,

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE - 
COLECTIVO", según las reivindicaciones anterioreŝ  
caracterizado porque la pista está situada por de
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bajo de una vaina sobre la cual circulan las pía 
taformas,
VIGESIMOQUINTA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE - 
COLECTIVO”, según las reivindicaciones anteriores 
caracterizado porque cada plataforma está dotada 
de un eje de enganche susceptible de conectarse 
en un punto apropiado y previsto en la parte de­
lantera de cada cabina, pudiendo este eje desli­
zarse vertiealmente cooperando así con una rampa 
prevista en la vaina, y cuya parte superior com­
porta una hoquedad longitudinal que desemboca en 
la parte central de la pista para permitir el pa 
so del eje.
VIGESIMQSE3CTA.- "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO, 

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE - 
COLECTIVO", según las reivindicaciones anteriores 
caracterizado porque en cada recorrido común de - 
la via principal y a una via-estación las plata­
formas de esas dos vias circulan en un tramo co­
mún de vaina, una al lado de otra, mientras que 
cada cabina comporta por lo menos dos lugares in­
feriores destinadoa a cooperar con los ejes de las 
plataformas de una y otra vía, cooperando estos - 
ejes respectivamente con los ojes de la platafor­
ma de una y otra vía.
VTn-ESTMOSEPTIMA.— "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE - 
COLECTIVO", según las reivindicaciones anteriores 
caracterizado porque cada rampa está situada cer­
ca del fondo de la vaina, con su superficie útil
vuelta hacia arriba, mientras que dada eje de en-
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ganche es solidarlo de un rodillo susceptible de 
apoyarse sobre la rampa bajo los efectos conjuga 
dos de peso y fuerza de un resorte.
VIGESIMOOCTAVA"SISTEMA DE TRANSPONTE CONTINUO

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE -
COLECTIVO".

Todo tal y como se describe en la presente 
memoria descriptiva que consta de treinta y seis 
hojas foliadas y mecanografiadas por una sola de 
sus caras y planos para su mejor comprensión y - 
entendimiento.

Madrid, a
1 .0 9 2 .- P.A.
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