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TELECABINE A DEUX CABLES PORTEURS-TRACTEURS.

L'invention est relative a une installation de transport a
cible aérien, notamment une télécabine ayant des véhicules
accouplés en ligne a deux cibles paralléles porteurs-trac-
teurs a défilement continu par une suspente s'étendant
dans le plan vertical de symétrie des cables et articulée
3 un chariot portant au moins une paire de pinces dé-
brayables pour solidariser le chariot aux deux cables en
ligne et pour désaccoupler le véhicule dans les stations
par débrayage des pinces pour un embarquement et/ou dé-

barquement a vitesse réduite ou nulle des passagers.

Une télécabine du genre mentionné présente de multiples
avantages, notamment de simplicité, de débit important et

de facilité d'embarquement et de débarquement des passa-
gers.

La suspension est disposée dans le plan vertical de symé-
trie des deux cidbles et 1'appui sur deux cables confeére
une grande stabilité latérale, les efforts latéraux exer-
cés sur les véhicﬁles, notamment par le vent, étant trans-
mis aux cables.

Une télécabine connue (FR-A-1.249.949) comporte des pinces

agrippant le cable par le dessous, les mors de la pince

~assurant la double fonction de support du poids de la ca-

bine et d'immobilisation de cette derniere sur le cable.

La fiabilité de telles pinces n'est pas absoluc, car le
poids tend a ouvrir les mors de la pince. L'encombrement de
la pince, notamment la saillie en-dessous et au-dessus du

cable, empéche le passage des pinces sur les galets de sup-

‘port et sous des galets de Compression et il est né-

cessaire de prévoir des guides écartant le cdble des galets
au passage de la pince, ce qui est pratiquement irréalisa-
ble dans les installations importantes a cable sous forte
tension,

La présente invention a pour but de remédier & ces inconvé-
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nients et de permettre la réalisation d'une installation a
deux cables porteurs-tracteurs censervant les avantages de

simplicité des télécabines monoc3able.

L'installation selon l'invention est caractérisée en ce que
chaque pince comporte un corps de pince prenant appui en
position embrayée de la pince sur la face supérieure du
cible et présentant une faible saillie vers le haut et une
paire de mors faisant saillie dudit corps en étant ouverts
vers le bas pour enserrer latéralement le cable, l'extré-
mité des mors affleurant ou dépassant faiblement la face
inférieure du cable pour faciliter le passage sur et sous
les galets de support des cables, et que dans les stations
des galets de guidage dévient lesdits c3bles pour modifier
leur écartement et permettre un dégagement du chariot dés-

accouplé des cables.

En conservant les pinces conventionnelles en appui sur la
face supérieure des cables, le probléme du passage des ga-
lets et la sécurité de fonctionnement sont résolus, mais
apreés ouverture des pinces dans les stations le chariot
reste emprisonné entre les cables. Selon l'invention, des
galets de guidage des cables modifient 1'écartement de ces
derniers pour permettre le dégagement du chariot et la cir-
culation du chariot sur des rails de transfert indépendants
de la trajectoire des cables.

L'écart entre les cables résulte d'un compromis entre la
nécessité de maintenir les dimensions des structures de
support dans des limites acceptables et maltrisables et
d'autre part de disposer entre les c3bles d'un espace suf-
fisant au logement des galets horizontaux de guidage dans
les stations et d'assurer la stabilité latérale. L'écart
est avantageusement compris entre 25 et 100 cm, de préfé-
rence voisin de 75 cm. Le diameétre des cables est compris

~

dans la fourchette de 0,035 3 0,050 m et de préférence voi-
sin de 0,042 m.

Pour bénéficier totalement de la stabilité latérale confé-
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rée par le double appui du chariot, le véhicule est fixé
par sa suspension au chariot avec un seul degré de liberté

correspondant & une oscillation dans le plan vertical de
symétrie.

Selon un développement de l'invention, le chariot porte
deux paires de pinces débrayables, deux pinces pour chague

- cBble, et ces pinces peuvent 8tre décalées les unes par

rapport aux autres dans la direction de déplacement du
chariot ou 8tre disposées face & face deux par deux avec
une certaine imbrication, par exemple une disposition co-
axiale des ressorts. Les deux pinces accouplées & un méme
cdble sont disposées symétriquement de part et d'autre de
1l'axe transversal de symétrie du chariot passant par les
points résultants d'accouplement aux c&bles. La commande
d'ouverture et de fermeture des pinces a 1l'entrée et & la
sortie des stations peut 8tre commune & l'ensemble des
pinces du chariot, mais il est préférable, pour des rai-
sons de sécurité et de standardisation, de prévoir un le-
vier de commande individuel & chaque pince, venant dans la
zone de débrayage et/ou d'embrayage au contact d'un rail
ou d'une came fixe de la maniére usuelle. La commande est
alors symétrique par rapport au plan vertical de symétrie
des c8@bles pour ne pas engendrer des efforts de déséqui-
libre du chariot lors du fonctionnement des leviers. Un
autre mode de commande est concevable. Chaque pince est
avantageusement montée sur le chariot par l'intermédiaire
d'un bloc amortisseur élastique permettant une légére ro-
tation d'une pince par rapport & l'autre sur un m8me cfble
et des pinces de 1l'un des cfbles par rapport & celles de
1'autre c8ble pour éviter tout gauchissement du chariot.

Les quatre pinces constituent un quadrilatére rigide de
liaison entre les deux c&bles, lesquels se déplacent obli-
gatoirement en synchronisme. Elles présentent la m8me
hauteur de matidre symétriquement pour passer sous des
trains de galets paralliles sans exercer des efforts dis-

symétriques tendant & déformer ou & gauchir le chariot.
De m8me les systémes d'entrafnement et/ou de freinage des
véhicules & l'entrée, & la sortie ou dans les stations
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sont doubles et symétriquese.

Selon une caractéristique importante de la présente inven-
tion, les deux boucles de c8bles présentent une symétrie
parfaite de frottement, c'est-a—dire que les résistances &
1'entrafinement des deux c8bles sont identiques, cela étant
réalisé par des trajectoires symétriques et/ou des disposi-—
tifs régulateurs de freinage de l'un des c8bles.

Dans la station d'entrainement chaque cfble passe sur une
poulie d'extrémité, les deux poulies étant identiques et
superposées. L'entrainement des deux poulies est réalisé
par un systéme différentiel exercgant le m8me effort de
traction sur les deux c8bles. Ce différentiel peut 8&tre
mécanigue, hydraulique ou électrigue. L'action combinée du
différentiel, de 1'égalité des frottements et de la liai-
son entre les deux clbles par les quadrilatéres rigides
constitués par les pinces des véhicules réalise un en-—
trainement synchrone en évitant toute intégration de déca-
lages et mise en obligue des véhicules. I1 est clair que
des précautions zsnalogues sont essentielles lors d'un frei-
nage des poulies et selon un autre développement de 1'in-
vention, le dispositif de freinzge solidarise obligatoire-
ment les deux poulies. Un moyen simple consiste & insérer
les jantes des deux poulies coaxiales, et trés proche 1l'une
de 1'autre, entre 1l'étrier du frein, les mfchoires appli-
gquant les Jjantes l'une contre l'autre lors du serrage.
L'emploi d'un étrier unicue azssure une répartition de la
force de freinage sur les deux poulies et en m&me temps
une liaison par friction entre ces deux poulies évitant
tout décalage. Une bande de freinage présentant une cer-

taine élasticité peut &tre rapportée au pourtour externe
de chague pouliee.

En ce qui concerne le différentiel, il péut 8tre avanta-
geusement réalisé de fagon électrique en travaillant 3
pulssance égale pour les deux moteurs rigoureusement iden—
tigues. Siitel est le cas par construction, les efforts a
vaincre sont les m&mes pour les deux boucles de c@bles, 1a
vitesse de déplacement des cfbles sera la m8me, quelque
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soit les diamdtres comparés des deux poulies d'entrainement,
puisque la puissance comparée est le produit de 1l'effort &
vaincre par la vitesse de déplacement.

Pour réaliser un tel différentiel électrique, il est préwvu
une source d'alimentation en courant continu commune aux deux
moteurs de caractéristiques électriques identique:..

Si les deux boucles de clbles ont des efforts égaux & vaincre
en ligne, si les rendements mécaniques des machineries sont
égaux et si les moteurs sont identiques, quand on alimentera
ces derniers avec une m&me source de courant continu, les
tensions et les intensités de courant seront les m8mes dans
les deux circuits d'alimentation des moteurs qui travaille-
ront bien & puissance égale.

Si, par contre, un élément extérieur change - et notamment
s'il se produit une inégaliité d'efforts & vaincre en ligne —
les moteurs travailleront de fagon dissymétrique, tension
et/ou intensité variant.

Un des intér8ts essentiels de ce systéme de différentiel
électrique est donc de signaler - par rapport & 1l'état ini-
tial qui peut donc &tre légerement dissymétrique — toute

inégalité de fonctionnement d'une boucle par rapport &
ltautre.

Des cadrans, munis de différents seuils & fonctions de com-
mande, permettent alors & tout moment de connalitre 1t'état
d'une boucle par rapport & l'autre et d'arr&ter automatique-
ment l'installation en cas de deréglage dépassant une va-
leur prédéterminée. Cette signalisation et cette boucle de

commande constituent donc un dispositif de sécurité fonda-
mental.

Dans la station de mise sous tension chaque c&ble passe sur
une poulie folle de renvoi, les deux poulies étant montées
sur un palonnier de tension équilibrant la tension dans les
deux poulies, palonnier mécanique, hydraulique ou électrique.
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Les poulies de renvoi sont avantageusement décalées laté-
ralement par rapport & la direction des clbles d'une dis—
tance correspondant & l'écartement des deux cflbles dans la
statione. L'écartement longitudinal des deux poulies com-
pense de légetres inégalités de longueur des deux boucles
de cZbles,

Dans les stations les chariots sont désaccouplés des cibles
et pris en charge par des rails de transfert passant devant
les guais de débarquement et d'embarguement. Les chariots
ont guatre roues roulant sur les rails, soit par gravité,
s0it sous l'action d'un dispositif moteur, par exemple une
chaine & taguets. Les roues sont disposées par paire face

a4 face et roulent dans les parties rectilignes sur deux
rails paralléles. Dans les courbes subsiste un seul rail,
intérieur au virage, ce qui facilite les aiguillages.

Selon un mode de mise en oeuvre préféré de l'invention,

le chariot est intercalé entre les deux cfbles, les pinces
faisant saillie latéralement de part et d'autre vers l'ex-
térieur. Aprés ouverture des pinces et sortie des cibles
par un mouvement relatif vers le haut du chariot par rap-
port aux cfbles, ces derniers sont déviés a écartement pour
libérer le gabarit de passage des pinces et permettre un
dégagement du chariot par le bas. Ce dégagement s'effectue
4 1l'entrée de la station au passage du chariot sur un
trongon de dégagement, un systéme symétrique & la sortie
de la station assurant l'engagement et le réaccouplement
du chariot aux c8bles.

La capacité des véhicules, notamment de 12 & 30 passagers,
permet de limiter le nombre de véhicules en service et il

est avantageux de pouvoir stocker les véhicules ou tout au
moins un nombre suffisant de véhicules au service normal

sur les rails de transfert, le départ d'un véhicule s'effec-
tuant & la demande.

Chaque c&ble porteur-tracteur passe au niveau d'un pyléne
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sur un balancier qui peut comporter des galets de support
ou des galets de compression. Les deux balanciers iden-
tiques sont parfaitement symétriques et leurs axes princi-
paux sont rigoureusement face & face. Les supports en U
renversé de ces axes sont par exemple centrés face a face
en usine par une m8me aléseuse. Le support en U renversé
laisse le libre passage du chariot entre les balanciers.
Ltécartement limité des cBbles, notamment de T5 cm, permet
de conserver une rigidité suffisante avec des structures
usuelles. Pour conserver la parfaite symétrie des deux
balanciers, les éléments de ces derniers sont reliés entre
eux par des U renversés disposés & l'entrée de chaque é1é-
ment, l'entrée étant définie par rapport zu sens de défile-
ment des cfbles. '

Lz disposition inventive sans balancement latéral au passage
des pyldnes, autorise l'emploi de galets de support dont
les flasques intérieurs & la voie sont d'un diamétre agran—

di pour réaliser un dispositif anti-dérailleur tres effi-
cace.

Selon une variante de réalisation, les pinces sont orien-
tées vers 1l'intérieur, le chariot en forme de U encadrant
les deux cZbles. L'encombrement du chariot est accru, mais
les potences de support des balanciers sont simplifiées et
se limitent & une simple traverse portant & chacune de ses
extrémités un balancier. Le dégagement du chariot nécessite
un pingage des deux cfbles.

D'autres avantages et caractéristiques ressortiront plus
clairement de la description qui va suivre de différents
modes de mise en oeuvre de l'invention, donnés & titre
d'exemples non limitatifs et représentés aux dessins
annexés, dans lesquels :

— la figure 1 est une vue schématique transversale d'un’
pyldne d'une télécabine selon l'invention;
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— la figure 2 est une vue de c6té du pyldne selon la fi—
gure 1;

- 1la figure 3 est une vue & échelle agrandie du chariot se-
lon la figure 1;

- la figure 4 est une vue en plan 4du chariotb;

- les figures 5 et 6 sont des coupes & échelle agrandie
respectivement de la pince gauche et de la pince droite du
chariot;

— la figure T est une vue en plan d'une variante de réali-
sation du chariot;

— la figure 8 est une coupe suivant la ligne brisée
VIII-VIII de la figure T;

— les figures 9 et 10 sont des coupes suivant la ligne
IX-IX de la figure T, montrant la pince respectivement en
position fermé et ouvertd;

— les figures 11 et 12 sont des vues & échelle agrandie
respectivement en élévation et en plan d'un balancier
selon la figure 2 & huit galets de support;

— la figure 13 est une coupe suivant la ligne XIII-XIII
de la figure 11;

- la figure 14 est une vue en &lévation du dispositif
d'entrainement des deux cfbles;

— la figure 15 est une vue schématique en plan de la
station d'entrainement;

- les figures 16 et 17 montrent respectivement en plan
et en élévation le dispositif de mise sous tension des
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clbles;

- les figures 18 et 19 sont des vues schématiques respec-
tivement en plan et en élévation de la station de mise
sous tension;

— les figures 20 &4 23 montrent le chariot, équipé d'un
autre type de pinces, aux différentes positions de la
figure 18;

- la figure 24 illustre une variante de réalisation du
chariot et du support de balancier selon l'invention;

- la figure 25 est une vue analogue & celle de la figure
13, illustrant une variante de réalisation & balanciers
inclinables;

~-1la figure 26 est une vue analogue & celle de la figure

14, montrant un dispositif d'entrainement & différentiel
électrique.

—- la figure 27 montre une autre variante ;

Sur les figures, deux cfbles porteurs-tracteurs 10,

12 d'une télécabine s'étendent en circuit fermé entre
deux stations 14, 15 en passant dans les stations sur
des poulies 16, 17; 18, 19 d'extrémités & axe vertical
20, 21; 22, 23. Les poulies d'extrémités 16, 17 de

la station 14 sont des poulies motrices entrainant

les cfbles 10, 12 en continu & une m8me vitesse.

Les véhicules 24 sont accouplés aux cfbles 10, 12

en ligne, plusieurs véhicules 24 pouvant se succéder

ou 8tre échelonnés le long des chbles 10, 12. A l1l'en-
trée d'une station 14, 15, les véhicules 24 sont désac-
couplés des cfbles 10, 12 et pris en charge par des rails
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de transfert 26 passant devant des quais de débarquement
et d'embarquement. Les passagers montent et descendent des
véhicules 24 a l'arrét ou circulant a faible vitesse et &
la sortie de la station les véhicules 24 sont accélérés
par tout moven approprié avant d'étre réaccouplés aux
c3dbles 10, 12 sur la voie opposée. Ce fonctionnement des

télécabines est bien connu des spécialistes.

Les cables 10, 12 porteurs-tracteurs sont paralléles et a
un méme niveau en ligne, leur écartement constant étant
compris dans la fourchette de 0,25 a 1,00m, de préférence
voisin de 75 cm. Chaque cable 10, 12 a un diametre compris
dans la fourchette de 0,035 a 0,050 m, de préférence voisin
de 0,042 m. Les cables 10, 12 sont supportés par des py-
lones 28 de support et de maintien de structure identique,
seul un pylone de support étant décrit ci-dessous en réfé-
rence aux figures 1 et 2. A chacune des extrémités d'une
travée ou potence 30 est suspendu un étrier 32 en U ren-
versé respectivement de support des cables 10, 12 de la
voie montante et de la voie descendante. A l'extrémité de
chaque branche de 1'étrier 32 est fixé un axe 38, 40 d'ar-
ticulation d'un balancier 34, 36 portant les galets 42 de
support des cables 10, 12. L'écartement des balanciers 34,
36 correspond a celui des cables 10, 12 et l'ensemble
étrier 32, balanciers 34, 36 est symétrique par rapﬁort au
plan vertical de symétrie des cables 10, 12 de trace X-X
sur la fig. 1. Les axes 38, 40 sont parfaitement alignés,
leurs supports ayant été centrés face a face en usine sur
une meme aléseuse. Les balanciers 34, 36 se débattent dans
des plans verticaux paralléles et comportent un nombre de
balanciers secondaires approprié a la charge. Pour conser-
ver la parfaite symétrie des balanciers 34, 36 il est avan-
tageux de relier les axes secondaires, voire tertiaires, par
des étriers 44 en U renversé imposant un pivotement symé-
trique. Sur les figures 11 a 13, seuls les derniers élé-
ments des balanciers 34, 36 sont reliés entre eux par des
étriers 44, disposés a l'entrée, par rapport au sens de dé-
filement du c3ble 10, 12 de 1'élément. Les cables 10, 12
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passent sur les galets 42 des balanciers de support 34,36,
de la maniere usuelle et il est facile de veir que l'inter-
valle entre les cables 10, 12 est entiérement dégagé pour
le passage des véhicules 24. Les cables 10, 12 passent évi-
demment sous les galets d'un balancier de maintien (non
représenté). Les flasques, intérieurs par rapport 3 la
voie, des galets 42 sont agrandis pour bien encadrer les
cables 10, 12 et empécher tout déraillement.

Chaque véhicule 24 ccmprend une suspension 46 articulée a
sa partie supérieure a un axe transversal 58 d'un chariot
48 portant quatre pinces 50, 52, 54, 56 d'accouplement aux
cables 10, 12. La largeur du corps du chariot 48 est lé-
gerement infériesurc & l'écartement entre les cables 10, 12
tandis que les mors 60, 62 des pinces 50 3 56 font saillie
des deux cotés latéraux du chariot pour enserrer les
cables 10, 12. Les figures 5 et 6 représentcnt schématique-
ment une pince prenant appui sur le cible et ayant un mors
mobile 62 disposé respectivement & 1'intérieur et a 1l'exté-
rieur. Les mors 60; 62 sont sollicités en position de fer-
meture par un ressort 64 et chaque pince 50 a 56 comporte
un levier de ccmmande 66 coopérant dans les stations avec
une came ou un rail s'étendant le long de la trajectoire

du chariot 48 pour commander l'ouverture et la fermeture

de la pince. Les pinces peuvent 8tre d'un type différent,
notamment de ceux décrits ci-dessous.

Les pinces 50 a 56 peuvent étre décalées dans la direction
longitudinale du chariot pour des raisons d'encombrement,
mais il est clair que des pinces d'une structure diffé-
rente peuvent étre utilisées et que les pinces 50, 54; 52,
56 se faisant face peuvent €tre alignées et imbriquées. Les
ressorts peuvent &tre coaxiaux et certains éléments, notam-
ment le levier de commande 66, peuvent &tre communs a plu-
sieurs pinces. Les leviers de commande A6 sont disposés
face a face pour que les forces de manoeuvre s'équilibrent
et n'exercent aucune réaction transversale sur le chariot 48.

Les mors 60, 62 sont conformés pour passer sur et sous les
galets 42 sans a-coup notable et la hauteur de saillie du
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chariot 48 au-dessus des cfbles 10, 12 est réduite au maxi-
mum pour faciliter le dégagement. De plus, en tout plan
perpendiculaire & la ligne, cette hauteur de saillie es%t
égale d'un chble & l'autre, de facon a éviter toute tor-
sion au chariot lors du passage sous les bhalanciers com-
pression. Le chariot 48 porte quatre roues 68 pour le dé-
placement sur les rails 26 des stations 14, les roues 68
étant disposées face & face. Des blocs (non représentés)

élastiques de fixation des pinces 50-56 autorisent un l1léger
pivotement.

Un autre mode de réalisation du chariot 48 est illustré
par les figures T & 10, les quatre pinces 50, 52, 54, 56
étant du type décrit dans la demande de brevet frangais

Noe 81 00432 du 9 Janvier 1981. Le mors mobile 62 est porté
par le levier de commande 66 articulé sur un corps de
vince 63 prenant appul sur le cdble. Le levier 66 porte &
ltextrémité opposée un galet de commende. Le ressort 64
attague ladite extrémité opposée pour solliciter la pince
en position de serrage du c&ble 10. Les pinces 54, 56 asso-
ciées au c&ble 12 sont disposées symétriquement de part et
d'autre de l'axe transversal Y-Y du chariot 48 tandis que
les pinces 50, 52, également symétrigues, encadrent les
pinces 54, 56. Les points fictifs d'accouplement des
pinces 54, 56; 50, 52 aux cibles 10, 12 sont 2insi situés
sur l'axe Y-Y, évitant une dissymétrie d'entrainement du
chariot 48. Le fonctionnement des pinces est évident et le
lecteur peut se référer & la demande de brevet précitée
pour de plus amples détailé. Dans les stations, les roues
68 roulent sur deux rails paralléles 26, l'un des rails
étant avantageusement supprimé dans les courbes, ce qui
facilite les aiguillages. Le chariot 48 porte deux plaques
de friction 70 susceptibles de coopérer avec des roues
d'entrainement 72 dans les stations (fig. 20). Cet entrai-
nement est parfaitement symétrique.

La suspension 46. est droite dans le plan de symétrie des
cébles 10, 12 et le seul mouvement autorisé, relatif au

chariot 48, est un pivotement sur l'axe 58 se traduisant
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par un débattement dans ledit plan de symétrie. On compremd

gque la suspension 46 est toujours perpendiculaire & 1'axe
58, c'est-d-dire & la ligne de niveau des deux c&bles 10,
12. Comme les chibles 10, 12 sont obligatoirement au méme
niveau au droit des balanciers 34, 36 la suspension 46 est
verticale et la stabilité des véhicules 24 au passage des
pyldnes est remarquable. Le couple de rappel exercé sur la

‘cabine 24 & l'entrée des balanciers 34, 36 est proportion-

nel & 1l'écartement des cBbles 10, 12 et on a intérét a
écarter les cfbles 10, 12 au maximum. Un grand écart permet
d'autre part le logement du chariot 48 entre les cibles 10,
12 et la déviation des chbles 10, 12 dans les stations 14
par des galets & axe vertical de la maniére décrite ci-
dessouss. Inversement, les structures de support, notamment
les étriers 32, 44, deviennent rapidement trop importantes
et une distance d'écartement de 75 cm est un compromis va-
lable. Lia suspension & deux chbles 10, 12 de forte section
assure une sécurité accrue et les véhicules 24 peuvent &tre

relativement grands, par exemple pour le transport de plu-
sieurs dizaines de passagers.

Les c&bles 10, 12 forment deux boucles sans fin s'étendant
entre les stations d'entralnement 14 et de mise sous ten-
sion 15. Les poulies d'entrailnement 16, 17 de la station 14
sont superposées et coaxiales, l'écartement entre les deux
poulies 16, 17 étant trés faible. Les poulies d'entrainement
16, 17 sont avantageusement munies chacune d'une piste de
freinage 71, 73 prolongeant le flasque intérieur de la pou-
lie et d'inertie moindre gque la poulie. Un étrier de frei-
nage T4 enserre les deux pistes 71, 73 de maniére que 1l'un
76 des patins de freinage engage la face libre de 1l'une des
pistes et 1l'autre 78 des patins engage la face libre de
1'autre piste. Le frein est par exemple du type hydrauligue
imposant un rapprochement des patins 76, 78 qui sont appli-
qués sur les pistes 71, 73 avec une m&me force, l'étrier T4
étant monté flottant. Lors d'un freinage les pistes 71, 73

sont appliquées l'une sur l'autre, de fagon & solidariser
les poulies 16, 17.
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Les axes 20, 21 des poulies 16, 17 sont reliés par des
transmissions 80, 82 aux planétaires 84, 86 d'un mécanisme
différentiel 88 dont les pignons 90 sont entrainés par un
moteur 92. Ce mécanisme différentiel peut 8tre hydraulique
ou électrigue, le résultat étant un entrainement & force
égale des deux cibles 10, 12 et un rééquilibrage permanent
de ces forces.
En se référant plus particuliérement & la fig. 15, on voit
gue les cfbles 10,12 passent sur des galets de guidage 92 &
1'entrée et & la sortie des poulies 16,17 pour définir les
deux brins de chagque voie, l'écartement des c&bles 10, 12
étant légérement augmenté sur des troncons, avant et aprés
les poulies pour les raisons décrites ci-dessous. La disposi-
tion des clbles 10, 12 est symétrique, le c&ble 10 & 1l'inté-
rieur de la voie avant la poulie se trouvant & l'extérieur &
la sortie et inversement, les deux boucles passant ainsi sur
le m&me nombre de galets de guidage 92 et subissant un m8me
freinage ou une m@me résistance de défilement.

En se référant plus particulidrement aux fig. 16 & 19, on voit
gue les céibles 10,12 passent dans la station de mise sous ten-
sion 15 sur des poulies folles de renvoi 18,19 identicues,
mais décalées latéralement d'une distance correspondant &
1'écartement des cibles. Les poulies 18,19 sont montées sur
des coulisseaux 94,95 mobiles suivant la direction générale

de la ligne et sollicités par des vérins 96,97 dans le sens

de mise sous tension des cBbles 10,12. Les vérins 96,97 sont
strictement identiques et alimentés par la m&me source de
pression 98, de fagon & fournir des tensions égales aux clbles
10,12, tout en compensant de faibles différences de longueur
des boucles de c8ble 10,12, Les vérins 96,97 constituent un
palonnier pouvant &tre mécanique. Les vérins 96,97 peuvent Bire
remplacés par deux contrepoids ou toutautre dispositif analogue.
Le fonctionnement en ligne de la télécabine se passe de
commentaire et seul le passage dans la station 15 est dé-

crit ci-dessous en référence aux figures 18 & 23, le pas-

sage dans la station 14 étant identique. En admettant que

les cfbles 10, 12 défilent en synchronisme dans le sens
indiqué par la=fldche sur les figures 18, 19, la voie infé-
rieure sur la figure 18 constitue la voie d'entrée, c'est-
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a-dire la voie dc désaccouplement et de dégagement du véhi-
cule 24 des cables 10, 12 et la voie supérieure celle de
sortic, en l'occurrence d'engagement et de réaccouplemenf
du véhicule 24 aux cables 10, 12,

Lorsque le véhicule 24 entre dans la station 15, les roues
68 du chariot 48 roulent sur les rails 26 représentés en
traits mixtes, et les leviers 66 commandent l'ouverture de
toutes les pinces 50 a 56 de la maniere usuelle (position
A, fig. 20). Les rails 26 dévient par la suite légerement
le chariot 48 vers le haut par rapport aux cables 10, 12
pour dégager les ninces 50 a 56 des cables 10, 12 (position

"B, fig. 21). En aval de la position B, vu dans le sens de

défilement des cables 10, 12, ces derniers passent sur des
galets de guidage 92 3 axe vertical pour diverger et attein-
dre un écartement supérieur a la largeur totale du chariot
48, les mors 60, 62 étant en position cuvert. Dans cette
zone la trajectoire des rails 26 s'abaisse par rapport aux
cables 10, 12, qui passent sous des galets de¢ guidage.100

a axe horizontal pour dégager le chariot 48 vers le bas
(position D, fig. 22 et position C, fig. 23), le chariot 48
passant sous les poulies d'extrémités 18, 19. Le ralentisse-
ment du véhicule 24 peut étre engagé dés l'ouverture des
pinces 50 a 56. La sortie de la station 15 est aménagée
d'une maniére symétrique pour l'accouplement des véhicules
24 aux cables suivant les séquences inverses : passage du
chariot 48 sous les poulies 18, 19, insertion du chariot
entre les c3bles 10, 12, rapprochement des cibles, enfour-
chement des mors sur les cables avec synchronisation de la
vitesse du chariot avec celle des c3bles, et fermeture des

pinces. La symétrie des deux boucles de cibles 10, 12 est
conserveée.

Les véhicules 24 dégagés des cables circulent dans la sta-
ticn sur les voies usuelles de transfert et éventuellement
de stockage, permettant un débarquement et embarquement des
passagers a l'arrét ou a vitesse réduite de circulation.
A la sortie les véhicules 24 sont réaccouplés aux cables

10, 12 de la maniére précitée. L'aménagement de 1l'autre
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station d'extrémité 14 est identique et n'a pas besoin
d'étre décrit. On peut remarquer que toutes ces opérations
peuvent étre facilement automatisées comme dans les télé-
cabines conventionnelles et qu'elles s'effectuent sans
arrét du véhicule en ne nécessitant que des dispositifs
classiques dont 1l'efficacité et la fiabilité ont été
éprouvées.

La capacité importante des véhicules permet de limiter le
nombre de véhicules en ligne tout en assurant un débit no-
table et il est possible de stocker les véhicules 24 sur
les rails de transfert 26 des stations en assurant un dé-
part a la demande. On évite ainsi un fonctionnement a vide
et toute usure inutile.

La figure 24 illustre une variante de réalisation de 1'in-
vention dans laquelle la suspente 46 des véhicules 24 est
articulée a un chariot 102, dont le chassis 104 en U en-
cadre extérieurement les deux cables 10, 12. Les pinces
50-56, portées par le chassis 104, sont orientées vers
1'intérieur en direction des cables 10, 12 enserrés par
les mors 62 se faisant face. Les pylones sont agencés en
conséquence pour un libre passage du chariot 102, en mon-
tant les balanciers a galets de support 42 aux deux extré-
mités d'une traverse 106 s'étendant transversalement entre
les deux cables 10, 12. Cette disposition inverse ne modi-
fie pas le fonctionnement de l'installation, mais nécessite
un pincement des c3bles 10, 12 dans les stations pour le
dégagement ou l'engagement du chariot 104. L'agencement du
chariot 1024 est plus compliqué et plus encombrant, celui
des pylones étant par contre plus simple.

I1 est clair que 1'invention est applicable a des installa-
tions ayant un nombre de pinces différent ou des pinces
d'une structure différente.

La fige 25 montre un mode de mise en oeuvre préféré des
balanciers de support des c8bles 10, 12. Chacue balancier
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4 galets de support 42 est porté par l'extrémité d'un bras
108, 110 articulé en 112, 114 & la potence 30 pour permet-
tre un débattement dans le plan transversal aux cfbles 10,
12. Une entretoise 116 relie les bras 108, 110 pour consti—
tuer un quadrilatere déformable maintenant les galets 42
paralléles et & écartement constant quel que soit le dé-
battement des bras 108, 110.

L'entrainement des poulies 16, 17 peut comprendre un diffé-
rentiel électrique schématiquement représenté & la figure
26. Chaque poulie 16, 17 est entrainée par un moteur élec-
tricue 118, 120, parfaitement identique. Les deux moteurs
118, 120 sont reliés par des lignes d'szlimentation 122, 124
& une m8me source de puissance électrique 126. Des appareils
de mesure 128 insérés dans les lignes 122, 124 signalent en
permanence l'intensité et la tension du courant d'alimenta-
tion de chaque moteur 118, 120. Les deux boucles de chbles
étant symétriques les puissances fournies par les moteurs
118, 120 sont identigues et les intensités et tensions sont
les m8mes. Il subsiste bien entendu toujours une légére dis—
symétrie qui se traduit par une différence des intensités
et/ou tensions, mais cette différence de mesure peut 8&tre
repérée ou compensée. En fonctionnement normal, les deux
cfBbles sont entrainés & la m8me vitesse et la différence de
mesure reste constante. Un incident, par exemple un accrois-
sement de la résistance & l'avancement de 1'un des cébles
est automatiquement signalé per une variation de ladite dif-
férence de mesure et selon 1l'importance de cette variation,

le défaut est simplement signalé ou provoque ltarrét de
1'installatione.

La figure 27 illustre une vériante de réalisation dans laguelle les deux

pinces 50,54, respectivement 52,56 sont superposées, les cibles 10,12

étant légérement décalés en hauteur. Ce décalage peut correspondre i celui des

poulies d'extrémités dans les stations.




10

15

20

25

30

35

18
- 0093680

Revendications

1. Installation de transport 3 cable aérien, notamment une
télécabine ayant des véhicules (24) accouplés en ligne a
deux cables paralléles porteurs-tracteurs (10,12) a défile-
ment continu par une suspente (46) s'étendant dans le plan
vertical de symétrie des cidbles et articulée a un chariot
(48) portant au moins une paire de pinces débrayables (50
- 56) pour solidariser le chariot (48) aux deux cibles en
ligne et pour désaccoupler le véhicule (24) dans les sta-
tions par débrayage des pinces (50-56) pour un embarque-
ment et/ou débarquement a vitesse réduite ou nulle des pas-
sagers, caractérisée en ce que chaque pince (50-56) com-
porte un corps de pince (63) prenant appui en position em-
brayée de la pince sur la face supérieure du cable (10,12)
et présentant une faible saillie vers le haut et une paire
de mors (60,62) faisant saillie dudit corps (63) en étant
ouverts vers le bas, pour enserrer latéralement le ciable,
l'extrémité des mors affleurant ou dépassant faiblement la
face inférieure du c3able pour faciliter le passage sur et
sous les galets (42) de support des cahles et que dans les
stations (14,15) des galets de guidage (92) dévient les-
dits cables pour modifier leur écartement et permettre un

dégagement du chariot (48) désaccouplé des cables.

2. Installation selon la revendication 1, caractérisée en
ce que chaque chariot (48) comporte deux paires de pinces
(50-56) pour former en position accouplée un quadrilatére
rigide de liaison entre les deux cdbles (10,12) imposant

un déplacement synchrone des cables.

3. Installation selon la revendication 2, caractérisée en
ce que lesdites pinces (50-56) sont imbriquées, les deux
pinces (50,52; 54,56) accouplées a un meme cable (10,12)
étant disposées symétriquement de part et d'autre de 1'axe
transversal de symétrie du chariot (48) passant par les
points résultants d'accouplement aux cables.
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4. Installation selon la revendicetion 3, caractérisée en ce
gue ladite faible saillie vers le haut des pinces (50-56)
est symétrique pour éviter toute dissymétrie au passage des
pinces sous des galets de compression.

50 Installation selon l'une gquelcongue des revendications
précédentes, caractérisée en ce que les deux chbles (10,12)
forment deux boucles sans fin présentant une parfaite symé-
trie de frottement, de tension, de mise en mouvement et donc
de trajectoire et de vitesse.

6. Installation selon la revendication 5, caractérisée en
ce gque chaque cible (10,12) passe dans la station motrice
(14) sur une poulie d'entrainement (18,17), les deux pou—~
lies d'entrainement étant reliédes par un systéme différen—~
tiel (88) rééquilibrant & chague instant les efforts de
traction et les vitesses de déplacement des deux c&bles.

Te Installation selon la revendication g, caractérisée en
ce que ledit systéme différentiel comporte une source (126)
de courant électrique alimentant deux moteurs électriques
118, 120)identigues, chague moteur entrainant 1'un des
c&bles (10, 12,) et des appareils de mesure [128)pour détec-
ter toute différence d'alimentation des deux moteurs et

toute variation de cette différence traduisant un incident
sur 1l'un des chbles.

8. Installation selon la revendication & ou 7, caractérisée
en ce que les deux poulies d'entratnement (16,17) sont su—
perposées & faible écartement pour permettre une rotation
relative libre et qu'un dispositif de freinage (74) coopére
avec lesdites deux poulies pour solidariser en rotation ces
derniéres lors d'un freinage.

9. Installation selon la revendication 5, caractérisée en
ce que chaque chble (10,12) passe dans la station de mise

sous tension (15) sur une poulie folle de renvoi (18,19),

les deux poulies folles étant montées sur un palonnier, de
manidre & ce qu'ad tout moment la tension soit la m8me deux
par deux dans les gquatre brins de cfble.
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10, Installation selon l'une quelcongue des revendications
précédentes, caractérisée en ce que chaque pyldne (28) com-

- porte deux balanciers symétriques (34, 36), chacun associé

4 1'un desdits cBbles (10, 12) et gue des éléments conju-
gués des deux balanciers sont reliés mécaniquement (44) de
fagon & assurer un pivotement symétrique desdits éléments,
et un écartement constant correspondant & 1l'écartement des
pinces (50-56) des chariots.

11l. Installation selon l'une guelconque des revendications
précédentes, caractérisée en ce que les pinces (50, 56)
font saillie latéralement de part et d'autre du chariot
(48) intercalé entre les deux cibles (10, 12), lesdits
cfbles étant supportés en ligne par des balanciers (34,36)
portés par des éitriers (32) en U renversé solidaires des
pyldnes et lesdits chbles étant déviés & écartement dans
les stations pour un dégagement vers le bas du chariot dés-
accouplé préalablement des cibles.

12. Installation selon l'une cuelconque des revendications

précédentes, caractérisée en ce que chaque pyldne (28) com—
porte deux balanciers syméitriques (34,38), chacun associé &
1'un desdits c&bles (10, 12) et fixé & 1'un des c8tés (108,
110) d'un parallélogramme articulé permettant un débattement
latéral symétrique par rapport & la direction longitudinale

des cibles (10, 12).

13. Installation selon la revendication 1, caractérisée en
ce que les deux c8bles (10, 12) sont portés par des balan-
ciers fixés aux extrémités d'une traverse (108) suspendue
& un pyldne, les pinces (50-56) portées par le chariot en-
cadrant les deux chbles de l'extérieur.

14, Installation selon lune quelconque des revendications précédentes,
caractérisée en ce que les pinces (50,52) accouplées & 1'un (10) des cables
sont superposées aux pinces (54,56) accouplées & 1l'autre (12) des cables,

les deux cdbles (10,12) é&tant décalés en hauteur.
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