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MEMORIA DESCRIPTIVA
DE UNA
PATENTE DE INVENCION

Por VEINTE ANOS, a favor de CENTRE STEPHANOIS DE
RECHERCHES MECANIQUES HYDROMECANIQUE ET FROT‘I‘EMENT.
de nacionalidad francesa, con domicilio en Zone In-
dustriells - Rue Benoit Fourneyron ANDREZIEUX BOU-
THEON (Loire) FRANCIA, por: "SISTEMA DE TRANSPORTE
CONTINUO, ESPECIALMENTE PARA LOS TRANSPORTES COLEC
TIVOS".

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

Une linea de transporte en comin se preve geng
ralmente para dar servicio a una serie de estaciones
cada venhfculo de la linea efectia un recorrfdo fijo
deteniendose suces{vamente en cada estacién para la
sublda y i)ajada de viajeros. El inconveniente en -
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1as 1lincas de este tipo es desembocar en unos tra-
yectos en los cuales es dificil reducir el tlempo
mas 8114 de ciertos limites. Se puede aumentar 1i-
geramente la veloclded de desplazamiento de 108 Vg
niculos pero no se puede ewvltar 1e duracidn de tlem
po de las paradas en las estaclones. Para un viaje
ro que efectie un recorrido de varias estaclones al
tlempo que se plerde en paradas initiles resulta -
considerable.

Se conocen tramsportes de linees continuas que
comprenden una via o una 1inea a lo largo de la -
cual circulan sin cesar soches que no 5€ paran Je-—
més. De esta manera se aumenta la capacidad de trans
porte de la lfnea. Sin embargo para permitir a los
viajeros embarcar 0 desembarcas en las estaciones -
se ven obligados a variasr la velocidad de circula-
ci6n de los coches: cada coche circula a gran velo-
cidad entre dos estaclones, reduce velocidad cuando
llege a una estacidn, atraviesa esta estacibén a ve-
1ocidad reducf{da para permitir el embarque, y des—
pues, acelera de nuevo hasta consegulr la gran velQ
cldad que conservard hasta la estacidn sigulente.

Este sistema de transporte, considerado como -

el transporte del futuro, tropleza actualmenie con
dificultades principalmente de dos drdenes:
—La falta de coherencia entre el importie y la infrg
gstructura.
-La necesidad de prever regulaclones complejas.

La no coherencia viene unfda al hecho de qué -
los venfculos se aproximen unos & otros cuando se =
reduce velocidad, mientras que 86 distancian unos -
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de otros cuando vuelven a acelerar, de tal forma
que el espacio relativo de los vehfculos que cir
culan a gran velocidad sobre la via principal es
muy superior al que permite la infraestructura.
Este espacio relat{vo de los vehfculos depende,
en efecto de la separacién minima de los vehfcu-
los en las zonas de émbarqqe a pequefla velocldad,
pero no depende de la infraestructura.

En cuanto a los sistemas complejos de regulg
cién, vienen impuestos por la necesidad de regir
un parque de vehfculos que pasen de una via a la
otre por sistemas de entrada en agujas, se amonto
nen al relentizar, stc.

El presente invento tiene por objeto reallzar
un sistema de transporte contfnuo, econémico que -
evita estoq inconvenientes, para dar servicio por
gjemplo a una zona urbana de transportes en comin.

Un sistema de transporte cont{nuo, de acuerdo
con el presente invento, comprende por lo menos un2
via principal a circuito cerrado y constantemente
en cireculacidén, al menos una estacidn situada a lo
largo de esta via y por lo menos un vehfculo suscep
tible de circular solidario a un punto de la via, ©
por el contrario susceptible de relentizar momenté-
neamante en una estacldén, y caracterizado porque cg
da venfculo se compone de una plataforma y une cabi
na, estando compuesta por lo menos de una via de -
estacidn en circuito, y habiendo sido previstas una
serie de plataformas por una parte a lo largo de -
las vias de estacidén y por otra a lo largo de las -
vias principales, para circular por ellas de tal -
forma que las plataformas se reencuentren reguross
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mente'uno al lado de otro en proyeccidén horizontal
en cade recorrfdo comin a dos vias, para permitir

a una cebina el paso de una plataforma a la otra,

presentandose el conjunto como un sistema de vias

de circuito cerrado que no se corta jamds.

Siguiendo una caracteristica secundaria del -
invento, cada via estd formada por una fila ininte
rrump{da de plataformas giratorias conectadas entre
ellas por medio mecénico que obligan a cada plata~
forme a quedar en una posicidén dada y prevista de
la fila, y comprendiendo este medio mecdnico, entre
dos plataformas consecutivas, una unidn mecénica -
que permanecse, segiin su extensidén en funcidn de una
ley mecénice dada, y permameciendo siempre constan-
te la extensidn total de la fila.

Siguiendo otra caracteristica complementaria -
de este invento, las condiclones nedesarlas-y sufi-
cientes para que pueda existir un caemblo de cabinas
entre dos plataformas de dos vias y mantenlendo ca~
da una de ellas su propio ritmo de velocidad son -
las sigulentes:

A) E1l conjunto de todas las otras plataformas de tg
das las vias del sistema tienen todo el tiempo ¥y
en cualquier momento el mismo paso sea igual cual -
sea la velocidad de sus veh{culos y la separacién -
existente entre ellos.
B) Los tramos parslelos de dos vias, a 1lo largy de
los cuales se lleven & cabo los camblos de cabina -
son sicrdnicos y presentan la misma separacidén para
los vehfculos intercamblables, es decir, para 1os -
veh{culos que pertenecén 8 une misme categoria, es—
tando definfdo el paso temporal en un punto determl
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que transcurre entre dos pasajes en un punto de =
dos plataformas consecutivas relativos a vehiculos
de la misma categoria. |

siguiendo otra caracteristica complementaria
de este invento, el paso temporal es constante si
1a sume de los engenches o desengenches de las unip
nes que conectan cada una de las plataformas consg
cut{vas es igual en todo instante (en los elementos
de reglaje en la zona variada de reduccidn de la vg
locidad o de aceleracidén) a la diferencia de veloci
dades extrmas V y v que rijan antes y déspues'de la
zone variada.

Siguiendo otra caracteristica complementaria -
del invento, el sistema de transporte comprende un
conjunto de vias en circuito cerrado Jamds interrum
pfdo y las engrana unas con otras a la manera de en
granaje lineal ¥y mecénico, pasando siempre ¢ indefi
nidamente por las mismes posiclones del ciclo mien—
tras que la plataforma que comprende cada vehfculo
puede ser una cualquiera de las plataformes, previa-
mente determinadas que circulen cada una sobre una -
via dada, por una cabina dada.

sigutsndo otre caracteristica de este invento,
el sisteme de transporte comprende por lo menos dos
vias principales que se reunen entrs s{ por al menos
una zond de transpaso por la que pasan igualmente —
tres vias intermedias, a saber:

- Una primera via intermedia que clrcula entre las -
otras dos.
- Una segdnda via intermedia que comporta un reccrri
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do comin con la primeravia intermedla situada en

tre dos recorrfdos comunes por la primera via prip

cipal.

- Una tercera via intermedia que comporte un reco-
rr{do comin con la primera y segunda via interme

dias, situada entre dos recorr{dos comines con la

segunda via principal.

Por lo menos dos de estas vias intermedias com
portan zonas de velocidad varlable entre cada inter
valo entre dos recorridos comines.

Siguiendo otra caracteristica del invento, se
superponen varios circuitos que presenta en comin -
por lo menos una via en circuito sobre la cual el -
paso temporal de dos vehfculos de categorias dife-
rentes podria ser un submiltiplo completo del paso
temporal de otras vias individuales mientras que in
cluso sobre esta via en circuito comin, el paso tem
boral de dos vehfculos consecutivos de igual categg
r{a permanece conforme a la ley general, es decir -
de acusrdo con el paso temporal de cada una de las
vias individuales.

De acuerdo con otra caracteristice complementg
ria de este invento, el sistema comprende por lo mg
nos una via principal que presenta dos tramos comi~
nes con varias vias secundarias. estgndo en corres-
pondencia las plateformas de la via principal, de -
menera sucesiva con una plataforme de cada via se~
cundaria en el orden de pasaje en cada tramo comin,
mientras que las plataformas respectivas de las vias
secundarias pueden estar desfasadas al minimo en el
tiempo unas con relacién a otras, de una via secun-
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daria a la otra en una fraccién de paso temporal
igual en relacién con la pequefia velocldad de em
barque de los vehiculos sobre la gren velocldad
de circulacién de 1a via principal. '
Siguiendo otra caracteristica complementaria
del invento, cada via~estacién .comprende:
- Un recorrfdo A B comin & la via principel.
— Un recorrido B C ds disminucidn de velocidad.
- Un recorrfdo C D a muy baja velocldad, especial-
mente para el descanso y subida de los viajeros.
- Un recorrfdo D E de reaclaracidn
~ Un recorrido D F comin a la vie principal.
- Un recorrido F A de vuelta en circulto a gran ve
locldad. |
De aguerdo con‘otra caracteristica gompiémentg
ria de este invento, en el recorrfdo E B, la distan

cia entre las plataformas de la via-estacién es cong
tante @ igual & la distancia entre las plataformes
de la vie principal.

De scuerdo con otra caracteristica de este in-
vento, las cadenas de arrastre de la via principal
y de la via-estacidn se enganchen en'sincronismo por
pifiones que engrans con ellas por lo menos en un pull
to de los tramos ABY E F.

De sguerdo con otra variante del invento, las -
cadenas de arrastre de la via principal de la vie-eg
tacidn son, a su vez, arrastrades por una tercera cg
dena motriz que, arrastra tamblen la via principal ~
en el recorrido A D, y a la via~estacidn en el reco-
rrido FA,

conforme a otra caracteristica complementaria -

de este invento, cada via comprende por 1o menos un
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rail continuo para guiar.y -soportar las platafor-
mas, as{ como por lo menos una cadena arrastrada
paralelamente a la direccidn de los raeiles, y es-
tando cada plataforms conectada a un eslabon de la
cadena.

De acuserdo con otra caracteristica del inven-
t0, cada vie~ostacién comprende los recorridos B E
y F A sensiblemente horizonteles mlentras que el -
recorrf{do A B es ascendente ya que su recorrfdo -

E F es descendente, estando estos dos recorridos -
atravesados en proyeccién sobre un plano vertical,

y el recorrido correspondiente sensiblemente horizon
tal a la via principal.

Confoeme & otra caracteristica complementaria
de este invento, ceda cabina lleva consiguo un dis-
positivo de engenche vertical para suspenderse sobre
las plataformas de manera que el transporté de una -
cabina engenchada a una plataforme de la vie princi
pal hacia otra plataforma de la via-gstacidn sea po
sivle en los recorridos A B por medio de un enganche
con la plataforma de la via-estacién acompefiado de
una ligera elevacién de la cabina, que provoca su -
1iveracién, respecto a la plataforma de la via prin
cipal, siendo posivle la maniobra contraria en el -~
recorr{do E F.

conforme & otre caracteristica complementeria
del invento, cade plataforma es solldaria de por 1o
menos una horquilla abierte hacla arriba, kientras
que cada cabine lleve en su parte superior una espf
ga susceptible de engencharse en las horquillas por
enganche vertical con objeto de suspender la cabina

en las plataformas.
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Segfn otra variante de este invento, las pla-
taformas de las diferentes vias-estacidn, vias, ¥
vias principales se hallan provistas de medlos pa-
ra asegurar casi dnicamente, el arrastre y gufa de
las csbinasqque se apoyan, al mismo tiempo que avan
zan, sobre una plsta paralela a los caminos o vias
de recorrido de las plataformas.

Seglin otra caracteristica, cada cabina estéd -
proviste de medios de apoyo constitufdos por al me
nos dos ruedas traseras que pueden girar libremenbe
alrededor de los ejes hobizontales orientados trang
versalmente en relacidn con la pista.

Segfin otra caracteristica la pista estd situa~
da por debajo de una vaina en la que circule las -
plataformas, _

Segin otra caracteristica; cada plabaforma @8~
+4 gotada de un eje de enganche susceptible de unip
se en un lecho apropiado, previsto en la parte de-
lantera de cada cabina, pudiendo este eje enjaretar
gse vertvicalmente cooperando con una rampa flja pres
viste en la vaina cuya parte superior estéd dotada -
de una desembocadurs longitudinal en la parte cen-
tral de la pista para permitir el paso del eje.

siguiendo otra caracteristica en cada recorri-
do comin & la vie principal y a una via-sstecitn, -
las plataformas de estas dos vias circulan en un tra
mo comin de vaina, una al lado de la otra, mientras
que cada cabina comporta por lo menos dos cabldas
inferiores destinadas a cooperar con les ejes de la
plataforme de una y otra via, cooperando asimismo -
estos ejes por otra parte con rampas diferentes de
la vaina,
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Siguiendo otra caracteristica de este invento,
cada bempa estéd situada cerca del fondo de la vaina
con su superficla util vuelta hacla arriba, mientras
que cada eJje de enganche es solldario de una rueda
que es susceptible de tomar apoyo sobre la rampe ba
Jo efectos conjugados de peso y fuerza al ponerse -
en marcha un resorte.
El plano que se acompafla proptrciona a t{tulo
de ejemplo no limitat{vo comprender mejor las carag
teristicas de este inventos
Fig. 1.~ Es una vista desde abajo esquemdtica de un
sistema de transporte continuo conforme al

invento.

Fig. 2.~ Es una vista parcial de la figura 1 desti-
nada & mostrar una via-estacién.

Fig. 3.~ Vista esquemdtice (fig. 2) que muestra las
vias en proyeccién, ,

Fig. 4.~ Es una seccién IV-IV (fig. 2) que muestra
una. cabins en el transcurso de un transpor

te de una via a otra.

Fig. 5.~ Es una seccilén V-V (rig. 4).

Fig. 6.- Es una vista en seccidn transversal de un
veh{culo de transporte sigulendo una varian

te del invento sobre una via principal.

Fig. 7.~ Es una vista en seccién transversal de este
vehfculo comin a dos vias,

Fig. 8.~ Es la vista en seccidén transversal de este
veniculo sobre una via-estacidn.

Fig. 9.~ Es una seccién IX-IX (fig. 8).

Fig. 10.~ Es una vista esquemdtica en plano de una =
zbne de traslado de dos vias principales, -
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segin otra variante del invento.

Fig. 11.- Es una vists esquemdtica en plano; de un
sistems de transporte, conforme a oira -

variente del invento en cuatro vias principales.

Fig. 12 a 19.- Son dos vistas parcisles de le figu
ra 11 que ilustran el funcionamiento de

traslado de la figura 11, .

Fig. 20.- Es una vista esquemética parcial en pla-
no de un sistema de transporte continuo

en una zons comin & une vid principal ¥y a una vie-

estacidn.

‘Fig. 21 a 23.~- Son dos vistas esquemiticas parcia-

_ les en plano de sistema de transports con
tinuo, segin otras variantes del invento.

Se ha representado en la flgura 1 un sistema -
de transporte continuo; de acuerdo éon el invento -
que comprende una via principal 1 en circuito sobrs
si misma, circulando g velocidad constante, y provig
tas a intervalos regulares de plétarormas (dos) que
dirculan con ella en el sentido indicado por la flg
cha 3. A 1o largo del recorrido de la via 1 se han
representado seis estaciones 4 a 9. Estas estaclones
son identicas y se describird detelladamente la es-
tructura de la estacidn 4 en relacién con la figura
2, Esta estaciln comprende una via contfnua 10 que
circula en el sentido indicado por la flecha 11 y -
tengencial a la via 1. La via 10 comprendes
- Un recorrfdo A B en ¢l que estd situada en un pla
no vertical paralelo a la via 1, y cuya velocidad -
de circulacidn es constante e igusl a la de esta -
via 1.
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- Un recorr{do B C de deceleracidn.

- Un recorrfdo C D de muy baja velocidad de circula~

cién.

- Un recorrfdo D E de reaceleracifn. |

- Un recorrfdo E Fen el que estd situasda en un plano
vertical paralels a la via 1 y en el que su velocidad
de circulacidén es constante e iguel a la de le via 1.
- Un recorrf{do F A de vuelta en circulo a gran veloci
dad.

Los recorridos BE y F A estdn situados en unos
planos sensiblemente horizontales. Por 1o contrario,
el recorrfdo A B es ascendente y el recorrido E F es
descendente. En la via fromtel de la figura 3 se ha
representado parcialmente la via 1, cuya proyeccién
cruze o straviesa los recorrfdos ABY E F.

La via 10 estd dotada de plataformas (12) 1dén-
ticas a las plataformas (2).

En la figura 4 se ha representado en detalle una
secclén de vias (1) ¥ (10). La via (1) estd constituf
ds por una cadena (13), cuyos ejes de articulacién ~
(15) de los eslabonss (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 distencisdamente unos
de otros sobre soportes (18) enclados sobre el suelo
(19), jalonendo asf{ todo el recorrido de la via (1)
Los soportes (18) mantienen igualmente un rall supe-
rior horizental (20) y un rail inferior oblicuo (21),
ambos peralelos a los railes (17). Iguslmente se hs, -
representado una plataforme (2) que se presenta como
una V con una rame superior horizontal (22) y una ra-
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me inferior oblicua (23). El extremo libre de la
rama (22) lleva dos paliers (24) para la articu-
1acidn de dos poleas (25) y de eje vertical gira
torio contra el rail (20) asf como una brida (28)
para su fijacién a la cadena (13). La brida (26)
estd unida a otra brida (27) solideria de uno de
1os eslabones (14). La extremidad livre inferior
de la rama (23) lleva dos pallers (28) que guien
cada uno en rotacidén una polea (29) de eje oblicuo
giratorio contra el rail (21). La plataforme (2)
ostd ademds dotéda de dos vistagos que se extien—
den verticalmente y hacla abajo desde la unidn de
1ss ramas (22) ¥ (23) y cuya extremidad inferior
1leva una horquilla (31) abierta hacla arriba. -
las dos horquillas de cade plataforme estén alineg
das paralelamente a la via 1.

La vie (10) presente una sstructura 1déntica
a la de la via (1). Sobre 1s, figura 4 estas dos -
vias aparscen simétricas en relacidén al plano ver
tical longitudinal que pasa por el véstago (30),
de hecho los railes (82), (33) y (34) de la via -
(10) son oblicuos en relacién con los railes co-
rréspondientes (17), (20) y (21) de la via (1), -
los cuales son horizonteles. En efecto, 1 plano
cortado IV-IV que se define la flgura 2 correspon
de a la interseccién del recorrido A B con la via
(1) en proyeccion sobre yn plano verticel.

La via (10) comporte igyalmente una cadena -
(35) a lo largo de la cuek se fijan las platafor-
mas (;2). Por el contrario, estas plabaformes no
estén regularmente espaciadas. En efecto, su espg
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clamiento se ha hecho varlable gracias a un proce-
dimiento conocido por ejemplo en la patente francg
sa n® 2.236.391 y haclendo Intervenir un enrralla-
miento de bobinas, una diredcidn de barres o una -
deformacién 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-
yeceidn horizontal sobre los tramos A By E F, pe-
ro presentanio las varlaclones de paso descritas -
mas arriba en los diferentes recorridos.

El arrastre de las cadenas (13) y (35) se 1lg
va & cabo por medio de un pifién (36) que engancha
con la primera, y otro pifidn (37) que engancha con
la segunda & lo largo del recorrfdo A B (fig. 5).
La deceleracidn del recorrfde B C y la aceleracidn
del recorrfdo D E son realizadss por el sistema co
nocfdo con el nombre de "Aceleracidn por bobinas'.

La disposicidn de las plataformas (2) y (12)
ectd provista de tal forma que consigan eviterse -
las interferencias entrs los vastagos (30) y una -
plataforma (2) ¥y los vdstegos (38) de una platafor
ma (12) colocada z un lado.

Para formar un vehfculo hace falta por una par
te una plataforma (2) o (12), por otra parte una -
cabina (39). Cada cabina (39) estd constitufda por
espigas superiores (40) que enganchan en las horqui
1las (31). Ecta unidn se muntiene por gravedad gra
cias al peso proplc de la cablne.

El funciomemiento es como sigue:

El sistema de transporte descrito comprende to
da una serie de vehfculos gque circulan indefinida-
mente en circulbo cerrade a lo largo de la via 1, -
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estando formaedos dichos vehiculos por una cabina
(39) y una plataforma (2)., En el caso de que se
desee la detencidn de una de las estaciones (4) a
(9) el transporte Ge la cabina correspondiente -
se efectia por medio de un desplazamiento late-
ral de dicha cabina en direccidn a la via (10).
La horquilla (31) de una plataforma (12) se engan
cha entonces por la espiga 440) de esta cabina, -
duranbe el recorrfdo A B. Simulténeamente la cabi
na se desengancha de la horquilla de la plataforma
). ,

El recorr{do C D permite la bajada y subida - -
de viajeros. Por un procedimiento andlogo al que
acaba de ser descrito, el recorrfdo E F permite el
traslado de la cabina de una plataforma (12) a una
plataforma (2). f

El recorrido F Ade la via (10) es un recorr{
do efectuado a gran velocidad.

Se ha representado en la figura 2 un disposi-
t{vo para el arrastre de las dos cadenas (13) y -
(35); conforme a una de las varlantes de este in-
vento. Este dispositf{vo comprende una tercere cadg
na (41), divujada en 1{nea de puntos. Esta cadena
(41) es motriz y rizada, Circula en el mismo senti
do giratorio que las otras dos, arrastrando la ca-
dena (13) a lo lardo del recorr{do A F y arrastran
do la cadena (35) a 1o largo del recorrido F A.

Para aumentar el confort de las cabinas se ha
previsto una rsmpa (42), situada por devajo del pa
so de las cabinas & lo largo del recorrido C D. Eg
ta rampa coopera con une vaina (43) de la cabina,
montada de tal forma que ruede s0bre le rampa como
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una leve pare dirigir el descenso y escamoteo de
una escalera retractil (44), segin el sistema de
peines conocfdo.

La ventaja del dispositivo descrito radizs
en el hecho de que el automatismo estd realizado
por medios mecénicos sin ningiin sistema electré-
nico de regulacién o de puesta en marcha. Es evi
dente que esto no excluye la utilizacidn de sis-
temas electrénicos de detencidn de incidentes, o
de seguridad.

Siguiendo otro ejemplo de realizacidn ilus—
trado en las figuras 6 a 9 se ha representado una
misme cabina (50) que puede asoclarse blen a una
plataforma §51) de via-estacidén (figs. 7 y 8), ©
bien a una plataforma (52) de via principal(fig.
6 y 9) para formar en ambos casos un vehfculo com
pleto. La caebine (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 (87) abiertos haclia abajo y colocados uno
al lado de otro.

La via principal (fig, 6) comprende une pis-
ta sensiblemente horizontal (58) que sobrepasa —
una vaina'(sg) en cuyo interior circulan las plg
taformas (52).

Cada plataforma (52) estd provista de dos -
ruedas transversales (60) que se deslizen sobre -
el fondo (61) de la vaina (59), mientras que esta
plataforma estd dotada de un eje de enganche (61)
que dirige la traslacifn axial vertical. La extre
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La extremldad Inferior de este sje de enganche
(61) lleva una rueda (62) de efe transversal -
susceptible de rodar sobre una rampa fija soli-
daria al fondo (61). E1 contacto entre la rueda
(62) ¥ la rampa (63) se mantiene permanentemente
gracias a un resorte elicoidal (64) que tlende a
empujar el eJje de enganche (61) hacia abajo, apo
yéndose sobre la plataforma (52).

- Al girar hacia arriba el eje de enganche (61)
puede enganchar 0 encajar en un lugar (56) atrave
sando un vaclo o hueco longitudinal central (65)
de la pista (58),

La via—estacidn (fig. &) comprende una pista
sensiblemente horizontal (66) idéntica a la pista
(58) y que sobrepasa una vaine (67) en el interior
de la cual circulsn dos plataformas (51).

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

En cada recorrfdo comin en dos vias (fig. 7)
las plataformas (51) y(52) circulan una al lado
de otra a la misma velocidad en una doble vaina
(7C) que es sobrepasada por una pista (71), ldén-
ticas a las pistas (58) y (66).

El sistema de transporie representado en las
figuras 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 rue
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das traseras (54) sobre una de las pistas. El
tercer punto estd constitufdo sobre el punto de
contacto del eje de enganche (61) en el luger -
(56), o por el punto de contacto del eje de en—
ganche (68) en la posiciln (67). Segln que uno
u otro de estos ejes sea colocado en el lugar
respectivo.

La cabina (60), por una parte, y las plata-
formas (51) y (52) por oira, disponen por lo tan
to de sus propios caminos de deslizamiento, mien
tras que las plataformas (51) y (52) aseguren la
abtraceidn y la direccidn de la cabing menteniendo
la delantera.

Cuando una cabina (50) rueda a 1o 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 posicién (56), median
te un perfil apropiado en la rampa (63) al mismo
nivel,

Cuando la misma cabina rueda a 1o large de -
una via-estaciln (fig., 8), sobre la pista (66), es
transportada, por la parte delantera, por un ele
de enganche (68), unfdo en un puesto (67) gracias
a un palier de la rampa, correspondiente a la val
na (67).

cuando la misma cabina, rodando a 1o largo
de una via-estacidn, aborda un tramo comiin & une
via-estacidn, as{ como a la via principal, sobre
la pista (71) (fig. 7), las rampas estédn de tal -
forma dispusstas, que el eje de enganche (61) se
eleva paulatinamente para encajar en el punto -



6545,

580,

555,

560.

565,

570,

FRCIE Y

10—

(56), mientras que seguldamente, el eje de engan-
che (68), se bajs pars dejar el eje (61) libre. -
Le cabina (50), es as{ trasladada de la platafor-
me (1) a la plataforma (52).

Cuando la misme cablna, rodando sobre la via
principal, aborda un tramo comin a una via-estacidn
y & esta via principal, se lleva a cabo la opera-
cidn contraria no estando la cabina (850) ni arras-
trada, ni suspend{da, sino transportada por una pla
taforma sobre su propia pista de rodaje.

Conforme & 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 vehfculos de todad
las vias del sistema; conservan entodo tlempo y en
cualquier punto el mismo tiempo medlio, sea cual fug
re la velocidad de estos vehiculos y su separacién
en relacidn con los vehfculos vecinos,

B) Los tramos parslelos de las dos vias a 10 =
%argo de las cuales se llevan a cabo los camblos de
cabinas, son sincrdénicos pcpresentan la misma sepg
racibn para los vehfculos cambiables, es decir, pa
ra los vehiculos perienecientes a una misma catego
ria.

Estas dos condiclones son necesarias y sufi-
cientes para que pueda existir un camblo de cabinas
entre las plataformss de dos vias cada una poseyen
do su propio régimen de velocidad.

Por otre parte, el paso temporal es constante,
si cada instante la suma de los enrollados y desen
rollados de bobina perteneclentes a las plataformas
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de la zona variable, @8 igual a la difercnciz de
la velocidad mdxima V y v en esta zona variable.
Tal como ha quedado indicado mis arriba, el paso
temporal iorca, en un determinado punvo de uns -
via, el intervalo de tiempo que transcurre entre
dos pasadas, en ese punto de dos vehfculos consg
cut{vos, perienecientes o uns misma categorfa. ~
Una zoha variable, es una zona (e aceleraciln, o
una zona de desaceleraciin.

Se¢ ha representaao en la figura 10 una zona
ﬁa traslado de cabinas, enbre una via principai
(101) y otra via principal (102). En esta zone de
traslado; se ha previsto otra vie intermedie (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); (108)
ya continuacifn (102) y (103). Estas vias no han
sido representadas parclalmente. Las vias (10) y
(104) presentan en (108) y (107) dos tramos comi~
nes en los que se desplazan las cabinas una la la
do de le otra, sincronizadamente, Las vias (102)

y (103) presenten igualmente dos tramos comines —
(108) y (109), del mismo tipo. Las vias (108), -
(104) ¥ (105) presenten envre los puntos (110) y
(111), un tramo comin, tambien del mismo tipo.

Las vias (104) y (105) presentan zonas varia
das y apropiadas, fuera de los tramos comines. Gra
clas a la presencia de las vias intermcdias (103),
(104) y (105) se pueden trasladar cabinas de la via
(101) a la via (102) tomando la direccidn de la -
(106) a la (109) o por el contrario, les de la via
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(102) a la (101), tomando la direccidn de la -
(108) a la (107). De esta forma; une cebina de
la via (101), captada en la (106) por la via -
(104) puede ser trasladada por esta misma, 80-
bre la via (103); 0 ser a su vez captads por la
via (105), para ser irasladada en (109) sobre -
la plataforma de la via.(102), hablendose hecho
captar su cabina en (108),

Conforme a otra varisnte de este invento,
Se ha representado en la figura 11 un sistems -
de ‘transporte conpinuo que comprende cuatro vias
vrincipales (112), (113), (114) y (115), sobre -
1as cuales circulan las plataformas en el sentido-
indicado por las flechas respectivas; (116); (117)
(118) y 1{119), Cada via principal, puede disponer
de todas las vias secundarias de deceleracidn, -
que se desee, y que no haysn sido representadas -
aquf.

Las vias (112) y (113) admiten entre ellas,
una zona de acercsmiento (i20), ldéntice a la zona
de traslado; repreeentada en detalle en la flgura
10 para las vias principales {113)-(114); (114)-
(118) y (116)-(112) admiten, igualmente, zones de
traslado respectivas (121), (122) y (123),

El conjunto de vias de estg circuito, se asg
mejs a un mecanismo de relojerié, cuyas piezas, -
gn su totelidad, formadas por uns serle Ge engra—-
najes lineales,_se engranarias mecénicamente unas
con otras, pasando indefinidamente, por el mismo
ciclo. Cada vehfculo comprende tamblen, por una —
parte; una cabina y por otra parte, una platafor— .
ma solidaris & una via dada, pero pudiendo el ve-
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nfeulo cambiar de plataforme en cada traslado.
El enghbanaje de las vias se lleva a cabo cOn un
640, paso o veloc;dad comin y constante. Esta velocl
dad temporal, juegs en suma el papel de mbdulo
en los trnes de engranaje clésico. Teniendo en
cusnte las posibilidades de traslado descritas
en cuanto e 1las vias (101) y (102), se observa
645, que unz cabina (124) clrenlando, en un monento
dado sobre la via (112), podré 1llever a cabo a
voluntad:
1) el treyecto representado en la fig. 12, ¥ per
manecer simplemente sobre la via (112)
650, 2) el trayecto representadoc en la flgura 13 cir-~
cnlando entre las vias (112) v @13).
3) el trayecto representado er la figura 14, cip

onlando entre las vias (112) ¥y (115).
4) el travecto representado en la flgura 15, clp

655, cilando entre las vias (112) y (114) vy tomando -
para este fin, una paciém de las vias (113) ¥ ~
(115).

Une cabtina (12B), circulando en un instente dado,
sobre 1a vis (115), podri asimismo efectuiar & vo~
660, 1untad diversos traysctos, ilustrados en las Tigd
ras 16 & 19 v as{ suces{vamente.
conforme & otra vsriante de este invento, se
ha repeesentado en la flgura 21, una via principsl
(126) que presenta en (127) y (128) dos tramos CQ
685, mumes con cinco vias secundarias (129), (130}, (131)
(132) y (133). La via principal (126) esté provig
ta de plataformas (134). Las vias secundarias (129)
a (133) estén dotadas de plataformas respectivas
(135) a (139) que son desfasadas, unas en. relacion
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a las otras en el tiempo, por una fraccidén de la
velocidad media, equivelente a la relacidn V es
decir, en relacidén con la escasa velocldad de em
barque de los vehfculos sobre la gran velicldad

de circulacidén de la via principal (126). Las pla
taformas sucesf{vas de la via principal (126), -
cuando van dentro de un orden, son intercsmbiables
o correspondisntes sucesivamente con una platafor
ma de la via (129), con una plataforme de la via
(130), con una plataforma de la via (131), y as{
suces{vamente. Para.mejor,comprender las ventajas
de esta disposicidn, nos referimos a la figura 20
sobre la que se representa unarvia principal (140)
y una via secundaria (141), en la que se ha repre-
sentado con linea de puntos la zona de retorno. -
Las marcas o indicaciones para sefialar 1los tramos,
son las mismes que se han utdlizado en las figuras
2y 3, As{ ABYyE F son los tramos sincronizados,
de traslado de las cebinas; B C es una zona de de-
cdleracidn; D E es une zona de reaceleracidn, ¥,-
C D es la zons de embarque.

Desde C a D los vehifculos circulan a velocldad
reducfda de embarque y mientras que la linea prin-
cipal, circulan a gran velocldad V la separacion -
relat{va de dos plataformas consecut{vas, es "e" en
la via (140) y e sdbre lae via (141), Las relaciones
e y 7 son iguales. Por el contrario, los vehiculos
que recorren ngtt sobre una via y e’sobre la otra,
en yn mismo lapso de tiempo, lguel & la veloclidad
media. Estd claro por tanto, que la capacidad de -
carga ﬁe la via (140) estd limitada por la exten-
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sién e’y que los vehfculos que pueden situarse so-
bre la via (140) en un intervalo (e—ej, represen
tan una capacidad potencial perdida.

En efecto, & lo largo de una zona variable, —
la separacién varfa en funcidn de la velocidad, de
tal suerte que en la zona en gque los vehfculos cir
culan & corta velocidad v, sea sobre una via g otra
12 separacién entre ellos, se multiplica en rela~-
cién V de las velocidades extremas.

ﬁediante a la disposicién de la flgura 21, les
separaciones de las plataformas suces{vas 34, perte
necen & un mismo grupo, es decir, intercambiables -
con las plataformas de una de las vias secundarias.
Por el contrario, la velocidad o paso medlo de las
plataformas (34) consideradas sin distincidn de gru
po sobre la via (126) es igual a.% de la media de -
velicidad, comin a todas las plataformes de las vias
secundarias (129) a (133).

Se llege de esta forma, a un reparto denomina~
do coherente de las plataformas y de los vehfculos,
lo que permite alcanzar la mixima capacidad de transg
porte en el sistema.

Conforme a otra varianteilustrada en la flgura
22, los. traslados de las cabinas de una plataforma
o otra, al igual que se lleven a cabo en derivacidn
tal y como acabamos de ver, pueden tamblen efectuar
se en serie. En esta figura se he representado par-
clalmente una vie (142) comprendiendo verios tremos
tales como los (143), (144), (145) etc. Cada tramo
pertenece a una via curve, blen sea con respecto a
l1as vias (146), (14%8) y (148) y dos vias consecuti-
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vas, poseen un tramo comin. Las vias (146) y (147)
poseen el tramo comin (149). Las vias (147) y (148)
poseen el tramo comin (150) y as{ sucesivamente.
735, En cada pasaje sobre un tramo comin las cebi-
nas son trasladadas de una via, a la via sigulente,
si bien ninguna cabina, efsctia jamis el retorno —
de esas vias. Las velocldades respectivas de las -
cabinas, no son las mismas, sobre los dos tramos -
740, comines de una misma via; y cada via, lleva a cabo
' por tanto, bien un recorrfdo de aceleracidén, o bien-
un recorrido de deceleracién. y se clerra en circul
to blen lateralmente o hacla abajo.
| Puede este ser poe ejemplo, el caso de la via
745, (146) que divisarfa la velocidad de entrada de las
cabinas por N, posteriormente permitiria pasar & -
las cabinas en (149) sobre la via (147), con obje-
to de que estas; después fueran nuevamente decelera
das, 8n N. Colocando varias vias suces{vas, se pue
750. den obtener dececleracionss, ten grandes como se dg
se6.
Siguiendo la variante illustrada en la flgura
23 una via principal (151), & gren velocldad, com-
porta un recorrido gomﬁn (152) a 1o largo del cual

755, las cabinas son cap%adas por una via secundaria -
(154) a lo largo de un recorrido comin (165), des—
pues dé lo sual , las cabinas con captadas por una
nueva via secundaria (156) a lo largo de un reco-
rrido comin (157) antes de ser coloéadas, de nuevo

760,

y finalmente, & 1o largo de un recorrfdo (158) so-
bre la via principal (151)."

Entre los recorridos (152) y (155), cada cabl -
na estd decelerada N veces para de nuevo ser decelg
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rada N veces entee X el recorrfdo (155) y un pun
to (159) de embarque o desembarque previsto sobre
la via (154). La cabina es a continuacidn reacelg
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 captacig
nes, permite obtener una relacidén N% entre la ve-
locidad de la via principal y la velocldad de em
varque en (159). Aumentando el nimero de vias in-
termedias se puede obtener una relacién N" tan -
elevade como se desee (si no el nimero de vias -
intermedias).
REIVINDICACIONES

PRIMERA ,— "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPE-

CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO",
en la que la velocldad es constante en todos los
puntos, por lo menos una via-estacidén a lo largo
de la cualvverfs la velocldad y en la que una par
te es paralela a un sector de la via principal,
y por lo menos un vehfculo en que la cablna es -
suscept{ble de ciraular solidaria a un punto de
la via prjncipal a veloclidad constante; 0 por el
contrario solidaria a un punto de la via-estacién
gue la relentiza momentaneamente, y caracteriza-
da porque cada vehfculo constituye dos partes, -
plataforma y cabina, permaneclendo ésta 'sobre la
misma via y pudiendo ser transferfda la cabina des

de una plateforma de una via a otra plataforma -

homSloge en otra via; una estacidn compuesta de -
por 10 menos una via~estacidn en circuito y de una
serie de plataformas, por una parte previstas a —




795,

800,

805,

810,

816,

820.

27

lo largo de las vias-estaciln para circular por
estas vias, de forma que en cada recorrfdo comin
a las dos vias las plataformas respeciivas de eg
tas vias se encuentran rigurosamente una al lado
de otra, en proysccién horizomtal con el fin de
permitir que una cabinapase de una plataforma &
otra presentando el conjunto un sistems de vias

.en circuito cerredo que no se interrumpe Jjamés en

un mismo plano.
SEQUNDA.~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESFE-
CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, -
seglin la reivindicacidn anteriOr; caracterizado
porgue cada via est & formada por une fila Ininte
rrump{da de plataformas rodentes conectadas entre
s{ por un medio mecdnico que oblige acada plate~
forma a permanecer enjuna posicién dada y prescisa
dentro de la alineacién; comprendiendo este medio
mecdnico, entre dos plataformes consecut{vas una
unidn mecénica y cuya extensién estd en funcidn -
de una regla mecdnica ya dada, y permansciendo -~
constante la largura o la extensifn total de la -
1inea. _
TERCERA .~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPE-
CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, sg
gin las reivnidicaciones anteriores, caracteriza-
do porque las caracteristicas y condiclones nece-
sariss y suficlentes para que pusda llevarse a Cg
bo un camblo de cabinas entre las plataformas de
las dos vias permaneclendo cada regla ds velocl-
dad en cada una de ellas son las sigulentess
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825, A).~ El conjunto de todas las plataformas de todas
' las vias del sistema mantienen en todo tiempo
¥ en cualquler punto la misma velocldad medla, sea
cual fuere la velocldad de estas plataformas y la
separacidn relat{va entre ellas.
830, B).~ Los tramos paralelos de las dos vias a lo lar
g0 de las cuales se llevan a cabo los cambios
de cabina son sincrdnicas y presentan la misma se-
paracidn para los venfculos intercambisbles, es de
cir, para los vehiculos que pertenecen a una misma
- 835, categorfa, definiendose esta velocidad media en un
punto sobre unae via como el intervalo de tiempo -
que transcurre entre dos pasajes en ese punto de -
dos plataformas consecut{vas é dos vehiculos de una
misme categoria.
880, CUARTA,~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAL=-
| MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO", segin -
las reivnidicaclones anteriores, caracterizado por
que la velocidad media es constante si la suma de
cada vuelta de enrrbllado o desenrrollado de cada
845, cable due enrrolla cada una de las plataformas con
secut{vas es igual en todo instante en los elemen-
tos de pilotaje de la zona variable de deceleracidn
0 reaceleracidn la diferencia de las velocldades -
méximas antes y después del paso de la zona varlia-
850, ble.
QUINTA .= "SISTEMA DE TRANSPORIE CONTINUC ESPECIALA
MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, segin -
las reivnidicaciones anteriores, caracterizado por
que comprende un conjunto de vias en circuito'ce-
855, rrado que no se interrumpe nunca y que enlaza unas
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con otras a la menera de engranaje lineal engra-—
nando mecinicamente unas con otras y pasendo in-
definidamente por las mismas posiclones del ciclo
mientras la plataforma que comprende cada vehicu
lo pusde ser cualquiera de las plataformas preds
terminadas que circulen en cada una sobre una via
dada para uns cablna dade. 7
SEXTA.~ ""SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAL~-
MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO", segin -
las reivnidicaciones anteriores, caracterizado -
porque comprende por lo menos dos vias principe~-
les unfdas entre s{ por al menos una zona de trang
porte por la que pasan igualmente tres vias inter
medias:
- Una primera via que circula entre las otras dos.
~ Una segunda via que comporta un recorrfdo comin
con la primera vie intermedia, situado entre dos
recorr{dos comfines con la primera via principal.
- Una tercera via intermedia que comporta un reco-
rrido comin con la primera y la segunda interme-
dias, situado entre dos recorridos comines a la -
segunda via principal.

Por 1o menos dos de las tres vias intermedias
comportan zonas de velocidad variables entre cada
intervalo de los dos recorridos comines.

SEPTIMA.~ ""SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAL
MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, segin
las reivnidicaciones anteriores, caracterizado por
que varios ciréuitos aparecen superpuestos presen
tando en comin por lo menos una via en circuito so
bre la cual el paso temporal de los dos veh{culos
de categorias diferentes podrfa ser un submiktiplo



890.

896,

9056,

810,

915.

920,

del paso temporal de las otras vias individuales,
mientras que incluso sovre esta via en circuito la
velocidad media de los dos vehfculos consecutivos
de une misma categor{a permenece conforme & la ley
general, es decir, a la velocidad media de cada una
de las vias individuales.
QCTAVA,= "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO, ESPECIAL
MENTE PARA TRANSPORIE COLECTIVO, segin las
reivindicaciones anteriores, caracterizado porque
comprende por lo menos una via principal que presen
ta por lo menos dos tramos comines con varias vias
secundarias, estando las plataformas de la via prin
cipal en correspondéncia suces{vamente con une plg
taforme de cada via secundaria en el orden de pasg
Je de cada tramo comin, mientras que las platafor-
mas respectivas de.las vias secundarias estén des-
fasadas en el tlempo, unas con relacién a dtras de
una vis secundaria a la otra, de una fraceidn de vg
locidad medla 1guel en relacién con la pequefia velo
cidad de embarque de los vehiculos sobre la gran -
velocidad de circulacién de la via principal.
NOVENA,~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPECIAL~
MENTE PARA TAANSPORTE COLECTIVO; segin las
reivindicaciones anteriores, céracterizado porque
comprende varias vias en circuito dispuestas en sg
rie, s decir, provistas cade una de ellas de dos
tramos comines con otras dos vias, una trayectoria
para las cabinas situada entre dos tramos comines,
y por Gltimo una via de vuelta, a lo largo de la -
cuel las cabines no circulen, recorriendo cada ca-
bina suces{vamente todos los trayectos reservados
pare ellas sobre estas vias, pasando de una via a

la otra.



925,

830,

935.

940,

945.

980,

-]

DECIMA,~ "SISTEMA DE TRANSPORTIE CONTINUO, ESPECIAL
MENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO, segin las

reivindicaciones anteriores, caracterizado poraque

alguna de estas vias comportan un recorrfdo de acg

. leracidn o deceleracidn a lo largo de la trayecto-

ria reservada a las cabinas no circulan a la misma

velocidad, sobre los dos tramos comines de estes -

vias lo que, al colocar una serle de varias vias -

que comportan un cierto recorrido de aceleracién -

o que comportan todas un determinado recorrfdo de

deceleracidn, puede acelerarse o decelerarse varias

veces segufdas la misma cabina.

DECIMOPRIMERA.~ "'SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUQ E3
PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC-

TIVO, segfin las reivindicaciones antericores, carag

terizado porque cada via-estacidn comprende por 10

menoss:

- Un recorr{do A B comin a una via principal.

— Un recorrfdo B C de deceleracidn,

- Un recorrfdo C D a escasa velocidad, especlalmen

te para la subida y bajada de viajeros.

- Un recorrido D E de reacelefacién.'

- Un recorrfdo E F comin s la v{a principal.

- Un recorrf{do F A de vuelta a gran velocidad.

DECIMOSEGUNDA,~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINIO ES
PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC-

TIVO", segin las reivindicaclones anteriores, ces

racterizado p rque sobre el recorrfdo E B la distan

cia entre las plataformas de la vie~eétacidén es cons

tante e igual a la distancia de las plataformas de

la via principal.



9556,

960.

9656,

970.

975,

280,

DECIMOTRACERA,— "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES
PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC-
TIVO, segin las reivindicaciones anteriores, carac
terizado porque las cadenas de arrastre de la via
principal y de la via-estacién, son a su vez arrag
tradas en sincronismo por dos pifiones que engranan
con ellos por 1o menos un punto de los tramos A B
VYEF. '
DECIMOBUARTA,~ "SISTEMA IE TRANSPORTE CONTINUO ES-
PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTI
VO, segln las reivindicaclones anteriorss, carac-
terizado porque las cadenas de arrastre de la via
principal y de la via-estacidn son a su vez arras-
tradas por una cadena motriz que arrastra tambien
la via principal en el recorrfdo A F y la via-esta
cién en el recorrfdo F A.
DECIMOQUINTA.— "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESe-
PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTL
Vo', segiin las reivindicaciones anteriores, carac—
terizado porque la cabina estd suspendfda sobre la
plataforma.
DECIMOSEXTA.~ '"SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ESPE
CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO"
seglin las reivindicaciones énteriores, caracterize~
do porqué cada gufa comprende por lo menos un rail
continuo para guier y soportaer las plataformes asf
como por lo menos una cadena arrastirada paralelamen
te & la direccidén de los railes, estando cada pla-
taforma conectada a un eslabdén de la cadena.
DECIMOSEPTIMA,= "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES
PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC-

TIVO", segin las reivindicaclones anteriores, ca~



oeb.

990,

295,

1.000.

1.005.

1.010.

1.015.

-

racterizado porque cada via-estacidn comprende re
corrfdos B E y F A sensiblemente horizontales, -
mientras que el recorrfdo A B es ascendente y el
recorr{do E F es descendente, atravesando estos -
dos recorr{dos en proyeccidn sobre un plano vertp:
cal el correspondiente recorrfdo horizontal de la
via principal. .
DECIMOOCTAVA.— "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES
PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC-
PIVO", segin las reivindicaciones anteriores, ca-
racterizado porque cada cabina llsva consigo un -
dispositfvo de enganche vertical para suspenderse
sobre las plataformas de tal manera que el traspa
s0 de una cabina enganchada en una plataforme de
12 via principal sobre una plataforme de la via-
estacién sea posible durante el recorr{do A B por
medio de un anclaje a la plataforme de la via-es-
tacidn acompafiado de una ligera elevacidn dé‘la -
cabina; 1o que provocs su desenganche de la plata
forma de la via principal; y siendo posible la ma
niobra inversa a 10 largo del recorrfdo E P.
DECIMONOVENA.~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO ES
PECIALMENTE PARA TRANSPORTE COLEC-
TIVO", segfn las reilvindicaciones anteriores, ca-
racterizado porque cada plataforma es solidaria -
de una horquilla abierta hacla arriva, mieniras -
que cada cabina estd dotada en su parte superior
de por lo menos una espiga suscept{ble de engan-
charse en la horquilla verticalmente para mantener
suspend{da la cabina en las plataformas.
VIGESIMA.— "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO, ESPE-
CIALMENTE PARA TRANSPORTE COLECTIVO",



1.020.

1.025,

1,030,

1.035,

1.040.

1.045,

~34-

segin les reivindicaciones anteriores, caracteri-
zado porque la cabina es trasladada por la plata-
forma.
VIGESIMOPRIMERA.— "SISTEMA DE TAANSPORTE CONTINUO
ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE -
COLECTIVO", segin las reivindicaciones anteriores
caracterlizado porque la cabina tiens sus medios -
de rodamiento propios y su pista de rodsje propia
independientes ambos de la plataforma que gula, &
rrastra o empuja la cabina.
VIGESIMOSEGUNDA.~ "SISTEMA DE TRANSPORTEECONTINUO
ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE -
COLECTIVO", segin las reivindicaciones anteriores
caracterizado porque las plataformas de las dife-
rentes vias estdn dotadas de medios para asegurar
el arrastre y guia de las cabinas que se apoyan —
en ellas para rodar avanzando sobre una pista 1li-
sa sin® sistema alguno de agujas y sin otro medio
de guia que sus medios propios de unidn con las -
plataformas.
VIGESIMOTERCERA.~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO
ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE +
COLECTIVO", segln las reivindicaciones anteriores
caracterizado porque cada cabina tiene medios de
BpOyoO constitufdos por al menos dos ruedas trase-
ras que pueden girar alrededor de ejes sensible-
mente horizontales, orientados transversalmente -
en relacién con la pista.
VIGESIMOCUARTA.~ '"SISTEMA DE TRAMSPORTE CONTINUO,
ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE -~
COLECTIVO™, segin las reivindicaciones anteriores .
caracterizado porque la pista estd situada por ds



1.080,

1.065.

1.060,

1.065.

1.070.

1.075.

~36-

bajo de una vaina sobre la cusl clrculan las plg
taformas,
VIGESIMOQUINTA.~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUO
LSPECIALMENTE PARA TRANSPORIE -
COLECTIVC", segin las reivindicaclones anteriorss
caracterizado porque cada plataforma estd dotada
de un eJje de enganche susceptible de conectarse
en un puntc apropiado y previsto en la parte de-

‘lantersa de cads cabina, pudiendo este eje desli-

zarse verticalmente Qooperando asi con une rampa
previste en la valina, y cuya parte superior com-
porta una hoquedad longitudinal oue desemboca en

- la parte central ds la pista para permitir el pa

80 del eje.
VIGESIMOSEXTA.~ "'SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUQ,

. BSPECIALMENTE PARA TRANSPORTE ~
COLECTIVO", segin las reivindicaclones anteriores
caracterizado porque en cada recorrido comin de -
la via principal ¥y a una via-estacién las plate-
formas de esas dos vias circulan en un iramo co-
min de vaina, una al lado de otra, mieniras que
cada cabina comporta por lo menos dos lugares in-—
feriores destinadoa a cooperar con los ejes de las
plataformes de una y otra via, cooperando estos -
ejes respect{vamente con los ejes de la platafor-
me de una y otra via.

VIGESIMOSEPTIMA,~ "SISTEMA DE TRANSPORTE CONTINUGO
ESPECIALMENTE PARA TRANSPORTE -
COLECTIVO", segin las reivindicaciones anteriores

caracterizado porque cada rampa estd situada cer-
ca del fondo de la vaina, con su superficie fitil

vuelta hacia arriba, mientras que dada eje de en-



1,080,

1,085,

1.090.

1.092,~-

S Em

ganche es solidario de un rodillo susceptibde de
apoyarse sobre la rampa bajo los efectos conjuga
dos de peso y fuerza de un resorte.
VIGESIMOOCTAVA,- "SISTEMA DE TRANSPQORTE CONTINUO

ESPECIALMENTE PARA TRANSPORIE =
COLECTIVO",

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

Madrid, a

P.As

el
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