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Description 

L'invention  est  relative  à  une  installation  de 
transport  à  câble  aérien  selon  la  préambule  de  la  re- 
vendication  1  . 

Chaque  section  peut  fonctionner  indépendam- 
ment  l'une  de  l'autre,  les  passagers  débarquant 
dans  chaque  station,  tandis  que  la  cabine  désaccou- 
plée  du  câble  circule  à  faible  vitesse  sur  un  circuit 
de  renvoi  vers  la  voie  de  retour  du  câble,  auquel  el- 
le  st  réaccouplée  à  la  sortie  de  la  station. 

Les  passagers  qui  empruntent  la  section  suivan- 
te,  embarquent  dans  une  cabine  de  cette  deuxième 
section  et  ainsi  de  suite,  chaque  section  fonction- 
nant  à  sa  propre  cadence. 

Lors  d'une  connexion  en  série  des  deux  sections, 
les  cabines  passent  d'une  section  à  l'autre  et  les 
deux  sections  fonctionnent  au  même  débit  et  donc  à 
la  même  cadence. 

Dans  ce  cas  on  évite  un  débarquement  des  pas- 
sagers  dans  la  ou  les  stations  intermédiaires,  la  ca- 
bine  passant  de  l'une  des  sections  à  la  suivante  en 
circulant  sur  une  voie  de  liaison  reliant  les  deux  sec- 
tions.  Dans  la  station  intermédiaire  les  cabines 
avancent  irrégulièrement  et  des  chocs  et  accumula- 
tions  de  cabines  sont  inévitables;  ces  chocs  sont 
préjudiciables  au  matériel  et  aux  personnes  trans- 
portées  et  freinent  le  débit. 

Le  document  EP-A  0  1  14  129  de  la  demanderesse 
a  fait  connaître  des  systèmes  cadenceurs  évitant 
des  chocs  ou  arrêts  des  cabines,  et  qui  régulari- 
sent  la  circulation  des  cabines  ou  sièges  d'une  sec- 
tion  et  conservent  une  cadence  régulière  et  une 
préparation  uniforme  des  cabines  le  long  du  câble. 
Ces  cadenceurs  modifient  automatiquement  la  vites- 
se  de  circulation  des  cabines  sur  un  tronçon  caden- 
ceur  pour  rattraper  un  retard  ou  une  avance  de  la 
cabine. 

La  présent  einvention  a  pour  but  de  permettre 
l'adaptation  de  tels  cadenceurs  à  une  installation  du 
type  précité  à  plusieurs  sections  en  série  et  d'assu- 
rer  une  circulation  régulière  des  cabines  dans  les 
stations  intermédiaires. 

Ce  but  est  atteint  par  la  mise  en  œuvre  des 
moyens  mentionnés  dans  la  partie  caractérisante  de 
la  revendication  1  . 

Lors  d'un  ordre  de  couplage  en  série  des  sec- 
tions,  le  dispositif  de  calage  selon  l'invention  est  ac- 
tionné  pour  assurer  un  calage  d'une  section  par 
rapport  à  l'autre,  de  telle  manière  qu'une  cabine  quit- 
tant  l'une  des  sections  arrive,  après  franchisse- 
ment  de  la  voie  de  liaison,  à  l'autre  section  au  mo- 
ment  approprié  pour  une  prise  en  charge  par  le  sys- 
tème  d'entraînement  de  cette  dernière  section.  Le 
dispositif  de  calage  assure  également  le  synchro- 
nisme  des  cadenceurs  des  deux  sections. 

Le  décalage  dépend  bien  entendu  de  la  longueur 
et  de  la  durée  de  parcours  de  la  voie  de  liaison  pour 
passer  d'une  section  vers  l'autre  et  cette  valeur  de 
décalage  est,  par  exemple,  déterminée  par  des  es- 
sais. 

Toutes  les  cabines  doivent  arriver  dans  un  inter- 
valle  d'écart  admissible  par  le  moyen  cadenceur,  le- 
quel  corrige  pa  la  suite  les  écarts. 

Le  dispositif  d'entraînement  des  cabines  dans  les 

stations  peut  être  d'un  type  quelconque,  par  exem- 
ple  à  chaîne  à  taquets,  à  roues  de  friction  ou  à  gra- 
vité,  ces  dispositifs  n'étant  pas  forcément  dans  tou- 
tes  les  stations. 

5  Dans  le  cas  d'une  chaîne  à  taquets  on  ménage  un 
repère  sur  la  chaîne  et  on  détecte  le  passage  de  ce 
repère  à  un  emplacement  prédéterminé,  par  exemple 
par  un  détecteur  de  proximité,  un  microcontact  ac- 
tionné  par  un  poussoir,  une  cellule  photoélectrique 

10  ou  tout  système  opérant.  On  affiche  le  décalage  né- 
cessaire  au  bon  fonctionnement  et  on  contrôle 
l'écart  entre  le  passage  du  repère  de  la  première 
section  et  celui  de  la  deuxième  section,  qui  doit  cor- 
respondre  au  décalage  affiché. 

15  Lors  d'un  retard  il  suffit  par  exemple  d'accélérer 
temporairement  la  chaîne  d'entraînement  en  retard 
pour  rétablir  le  calage  correct  d'une  chaîne  par  rap- 
port  à  l'autre  ou  inversement  de  freiner  la  chaîne  en 
avance,  etc..  Les  chaînes  d'entraînement  sont  de 

20  préférence,  mais  non  obligatoirement  entraînées  à 
la  même  vitesse,  de  même  que  les  câbles  aériens 
des  différentes  sections.  Lorsque  le  mouvement 
d'entraînement  des  chaînes  de  transfert  est  dérivé 
de  celui  du  câble,  le  dispositif  de  calage  selon  l'in- 

25  vention  régie  la  vitesse  du  câble  et  de  ce  fait  indi- 
rectement  celui  de  la  chaîne  associée.  Il  suffit  à  cet 
effet  de  piloter  le  régulateur  de  vitesse  du  moteur 
principal  par  le  dispositif  de  calage. 

Une  section  peut  comporter  deux  moyens  caden- 
30  ceurs  l'un  dans  chacune  des  stations  de  la  manière 

décrite  dans  les  demandes  précitées,  mais  dans  la 
majorité  des  cas  un  cadenceur  par  section  est  suffi- 
sant  pour  compenser  les  irrégularités.  Dans  ce  cas 
le  mouvement  du  système  cadenceur  est  capté  sur 

35  l'une  des  poulies  d'extrémités  du  câble  principal.  La 
disposition  des  cadenceurs  et  des  moteurs  des 
deux  sections  dans  la  station  intermédiaire  facilite 
l'alimentation  et  la  commande  des  sections. 

Selon  un  mode  de  mise  en  oeuvre  de  l'invention, 
40  le  tronçon  cadenceur  comporte  un  premier  moyen 

de  propulsion  des  cabines  par  des  taquets  fixes  de 
la  chaîne  de  transfert,  s'étendant  le  long  du  circuit 
en  demi-boucle  de  renvoi  des  cabines  vers  la  voie 
de  retour  et  un  deuxième  moyen  à  roues  de  friction 

45  de  vitesse  légèrement  différente.  La  cabine  est  pri- 
se  en  charge,  après  sa  décélération,  par  l'un  des  ta- 
quets  fixe  ou  effaçable  de  la  chaîne  sans  arrêt  nota- 
ble  et  est  acheminée  à  vitesse  réduite  vers  le  tron- 
çon  cadenceur,  de  préférence  situé  juste  avant  la 

50  zone  d'accélération  et  d'accouplement  au  câble.  A 
l'entrée  du  tronçon  cadenceur  une  came  relève  ou 
efface  les  taquets  effaçables  et  la  cadence  de  sor- 
tie  est  imposée  par  les  taquets  fixes  de  la  manière 
décrite  dans  les  demandes  de  brevets  précités. 

55  Le  calage  correct  sur  la  voie  montée  ne  corres- 
pond  pas  forcément  à  un  calage  correct  sur  la  voie 
de  descente  et  selon  l'invention  une  correction  cor- 
respondante  est  apportée  par  un  réglage  de  la  chaî- 
ne  de  transfert  démunie  du  moyen  cadenceur. 

60  D'autres  avantages  et  caractéristiques  ressorti- 
ront  plus  clairement  de  la  description  d'un  mode  de 
mise  en  oeuvre  de  l'invention,  donné  à  titre  d'exem- 
ple  non  limitatif  et  représenté  aux  dessins  annexés, 
dans  lesquels: 

65 
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transmission  réductrice  70,  par  exemple,  mécani- 
que,  une  poulie  72  d'entraînement  de  la  chaîne  54  à 
taquets.  D'une  manière  analogue  la  poulie  32  de  la 
section  12  est  entraînée  par  un  moteur  74  et  un  ré- 

5  ducteur  76,  ce  dernier  entraînant  à  son  tour,  par 
une  transmission  réductrice  78,  une  poulie  80  de  la 
chaîne  56  à  taquets.  Les  moteurs  66,  74  sont  alimen- 
tés  en  courant  continu  à  vitesse  réglable  par  des 
blocs  d'alimentation  82,  84.  Les  chaînes  54,  56  tour- 

10  nent  à  vitesse  démultipliée,  respectivement  en  syn- 
chronisme  des  câbles  16,  18. 

Le  rail  38  de  la  station  22  et  le  rail  40  de  la  station 
24  comportent  chacun  un  tronçon  cadenceur  C  do- 
té  de  deux  moyens  d'entraînement,  en  l'occurence 

15  des  roues  à  friction  60  et  des  taquets  fixes  86,  re- 
présentés  par  des  triangles  sur  les  chaînes  54,  56. 
Les  autres  taquets  88  de  la  chaîne,  représentés  par 
des  rectangles,  sont  effaçables  et  comportent  une 
queue  87  coopérant  avec  une  came  d'effaçage  89 

20  qui  s'étend  le  long  du  tronçon  cadenceur  C. 
La  chaîne  54,  56  tourne,  par  exemple  à  une  vites- 

se  légèrement  supérieure  à  la  vitesse  circonféren- 
cielle  des  roues  à  friction  60  et  la  propulsion  par  la 
chaîne  est  prioritaire.  De  tels  tronçons  cadenceurs 

25  C  sont  décrits  dans  les  demandes  de  brevets  préci- 
tés  et  permettent  une  remise  en  cadence  des  cha- 
riots  46  à  chaque  passage,  pour  conserver  une  ré- 
partition  régulière  sans  stockage  de  cabines  en  sta- 
tion.  Un  chariot  46  ayant  pris  un  retard  maximal 

30  pendant  le  parcours  est  pris  en  charge  par  un  ta- 
quet  fixe  86  et  est  entraîné  à  vitesse  rapide  sur  l'en- 
semble  du  tronçon  cadenceur.  Un  chariot  46  à 
avance  maximale  est  pris  en  charge  par  un  taquet 
effaçable  88,  qui  s'efface  à  l'entrée  du  tronçon  ca- 

35  denceur  C.  Le  chariot  46  est  alors  entraîné  à  vites- 
se  faible  par  les  roues  à  friction  60  jusqu'au  rattra- 
page  par  le  taquet  fixe  86  suivant,  qui  intervient  en 
fin  du  tronçon  C.  Dans  une  position  intermédiaire  le 
rattrapage  intervient  durant  le  parcours  sur  le  tron- 

40  çon  plus  ou  moins  rapidement  selon  le  retard  ou 
l'avance  prise  par  le  chariot  46.  Il  est  clair  que  le 
système  cadenceur  peut  être  d'un  type  différent, 
par  exemple  décrit  dans  les  demandes  de  brevets 
précités.  Les  tronçons  cadenceurs  C  sont  dispo- 

45  ses  juste  avant  la  zone  d'accélération  des  chariots 
46  en  fin  de  parcours  sur  les  rails  38,  40  mais  il  est 
évident  que  d'autres  dispositions  sont  concevables 
et  qu'un  système  cadenceur  peut  être  disposé  dans 
chacune  des  stations  20,  26. 

50  Selon  la  présente  invention  les  chaînes  54,  56  à 
taquets  portent  un  repère  90,  92  représenté  par  un 
losange,  qui  actionne  au  passage  un  micro-contact 
94,  96  ou  tout  autre  moyen  de  détection.  Les  micro- 
contacts  94,  96  sont  reliés  à  un  bloc  comparateur 

55  98  ayant  un  affichage  100  de  décalage.  Le  bloc  98 
mesure  l'intervalle  de  temps  entre  les  signaux  émis 
par  les  micro-contacts  94,  96  et  le  compare  à  la  va- 
leur  affichée  de  décalage  pour  engendrer  un  signal 
de  régulation  appliqué  au  bloc  d'alimentation  84  de 

60  vitesse  réglable  du  moteur  74.  Il  est  facile  de  com- 
prendre  que  les  signaux  des  micro-contacts  94,  96 
sont  représentatifs  du  déplacement  et  de  la  position 
relative  des  chaînes  54,  56  et  de  ce  fait  de  la  caden- 
ce  de  déplacement  des  chariots  46  sur  les  sections 

65  1  0,  1  2  et  du  déphasage  de  ces  cadences. 

La  figure  1  est  une  vue  schématique  en  plan  d'une 
télécabine  à  plusieurs  sections  selon  l'invention  ; 

la  figure  2  est  une  vue  schématique  en  perspecti- 
ve  d'une  station  intermédiaire  de  la  figure  1  ; 

la  figure  3  est  une  vue  en  coupe  d'un  chariot 
d'une  cabine  engagée  sur  un  tronçon  cadenceur  ; 

la  figure  4  est  une  coupe  suivant  la  ligne  IV-IV 
de  la  figure  3  illustrant  une  chaîne  de  transfert  à  ta- 
quets  effaçables  et  fixes. 

Sur  les  figures  une  installation  de  transport  à  câ- 
ble  aérien,  par  exemple,  une  télécabine  ou  un  télé- 
siège  débrayable,  monocâble  ou  bicâble,  comporte 
trois  sections  successives  10,  12,  14,  seul  le  début 
de  la  troisième  section  14  étant  esquissé  sur  le  des- 
sin.  Le  nombre  de  sections  peut  être  différent,  no- 
tamment  de  deux.  Les  sections  1  0,  1  2,  1  4  sont  d'un  ty- 
pe  standard  ayant  chacune  un  câble  16,  18,  tracteur 
ou  porteur,  tracteur,  s'étendant  en  boucle  fermée 
entre  deux  stations  aval  et  amont  20,  22,  24,  26  en 
passant  sur  des  poulies  de  renvoi  28,  30,  32,  34. 

Chaque  station  comporte  un  rail  de  transfert  36, 
38,  40,  42  en  demi-boucle  reliant  les  deux  brins  du 
câble  16,  18.  Au  câble  16,  18  est  accouplé  par  une 
pince  44  un  chariot  46  de  support  par  une  suspente 
47  d'une  cabine  48,  la  pince  44  étant  de  type  dé- 
brayable  pour  un  désaccouplement  du  chariot  46  à 
l'entrée  des  stations  20,  26  par  l'action  d'une  came 
49  et  un  roulement  du  chariot  46  par  des  roues  50 
sur  le  rail  36-42.  Une  chaîne  52,  54,  56,  58  à  ta- 
quets  s'étend  le  long  de  chaque  rail  36-42  pour  pro- 
pulser  les  chariots  46  dans  la  station  à  une  vitesse 
réduite  pour  l'embarquement  et  de  débarquement 
des  passagers.  A  la  sortie  de  la  station  20-26  des 
roues  60  de  friction  à  pneumatique  coopèrent  avec 
une  piste  61  du  chariot  46  pour  l'accélérer  à  la  vi- 
tesse  du  câble  16,  18  avant  l'accouplement  à  ce 
dernier.  A  l'entrée  de  la  station  des  roues  analogu- 
es  60  peuvent  freiner  le  chariot  46  désaccouplé  du 
câble. 

Deux  sections  successives  10,  12;  12,  14  sont  re- 
liées  par  des  voies  de  liaison  62,  qui  se  raccordent 
par  des  aiguillages  64  aux  rails  de  transfert  54,  56, 
58  correspondants,  pour  le  passage  des  chariots 
46  d'une  section  vers  l'autre  dans  le  sens  aller  et 
dans  le  sens  retour.  Des  roues  60  de  friction  sont 
échelonnées  le  long  des  voies  de  liaison  62  pour  un 
entraînement  des  chariots  46. 

Il  est  inutile  de  décrire  en  détail  une  telle  installa- 
tion,  qui  est  bien  connue  des  spécialistes  et  il  suffit 
de  rappeler  que  chaque  section  10,  12,  14  peut  fonc- 
tionner  indépendamment  l'une  de  l'autre,  les  aiguilla- 
ges  64  étant  alors  dans  la  position  inactive,  afin  de 
ne  pas  dévier  les  chariots  46  sur  les  voies  de 
liaison  62.  Les  sections  10,  12,  14  peuvent  également 
être  couplées  en  série  en  plaçant  les  aiguillages  64 
en  position  active  pour  transférer  les  chariots  46 
d'une  section  vers  la  suivante  tant  à  l'aller  qu'au  re- 
tour. 

Deux  stations  adjacentes  22,  24  de  sections  suc- 
cessives  10,  12  constituent  une  station  intermédiaire 
représentée  plus  en  détail  à  la  figure  2.  La  poulie  30 
du  câble  16  est  une  poulie  motrice  entraînée  en  rota- 
tion  par  un  moteur  électrique  66  par  l'intermédiaire 
d'un  réducteur  68.  Le  réducteur  68  entraîne  par  une 
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Le  dispositif  de  calage  selon  l'invention  fonction- 
ne  de  la  manière  suivante  : 

En  fonctionnement  indépendant  des  sections  10, 
1  2,  la  liaison  entre  le  bloc  comparateur  98  et  le  bloc 
d'alimentation  84  est  interrompue,  par  ouverture 
d'un  interrupteur  162  et  les  sections  10,  12  fonction- 
nent  chacune  à  son  propre  rythme.  Pour  une  jonc- 
tion  des  sections  il  convient  d'afficher  au  préalable 
la  valeur  correcte  de  décalage  au  bloc  100  et  ce  ré- 
glage  initial  est  réalisé  par  des  essais  destinés  à  ca- 
ler  la  chaîne  56  par  rapport  à  la  chaîne  54,  de  telle 
manière  qu'un  chariot  46  ayant  un  retard  maximal 
sur  la  section  10,  et  entraîné  de  ce  fait  par  un  taquet 
fixe  86  de  la  chaîne  54,  arrive,  après  passage  sur 
la  voie  de  liaison  62,  sur  la  section  12  à  l'instant  pour 
être  pris  en  charge  par  un  taquet  fixe  86  de  la  chaî- 
ne  56.  Le  passage  sur  le  tronçon  cadenceur  C  de  la 
section  12  rétablit  par  la  suite  la  cadence  correcte. 
En  pratique  il  convient  de  prévoir  une  marge  de  sé- 
curité  tenant  compte  des  faibles  décalages  suscep- 
tibles  d'intervenir  pendant  le  parcours  de  la  voie  de 
liaison  62.  Il  est  clair  qu'un  décalage  correct  pour 
les  chariots  46  de  retard  maximal  l'est  également 
pour  tous  les  autres. 

La  valeur  de  décalage  ayant  été  établie  et  affi- 
chée  en  100  et  les  deux  sections  10,  1  2  fonctionnant 
séparément,  on  ferme  en  un  premier  temps,  lors 
d'un  ordre  de  jonction  l'interrupteur  1  62.  Le  bloc  98 
mesure  l'écart  entre  les  signaux  94,  96,  par  exemple 
l'intervalle  de  temps  ou  la  longueur  de  défilement  en- 
tre  la  fermeture  des  micro-contacts  et  compare  cet 
écart  à  la  valeur  affichée.  Si  l'écart  est  inférieur  à 
la  valeur  affichée,  le  bloc  98  transmet  un  ordre 
d'accélération  du  moteur  74  et  de  ce  fait  de  la  chaî- 
ne  56,  provoquant  une  augmentation  de  l'écart  jus- 
qu'à  l'obtention  d'un  calage  correct,  et  inversement 
si  l'écart  est  supérieur  à  la  valeur  affichée.  Il  suffit 
alors  de  placer  les  aiguillages  64  en  position  active 
pour  réaliser  la  jonction. 

On  comprend  que  le  système  de  régulation  94, 
1  00  synchronise  les  sections  1  0,  1  2,  les  câbles  1  6,  1  8 
ainsi  que  les  chaînes  54,  56  tournant  tous  à  la  même 
vitesse.  Les  chaînes  54,  56  sont  de  plus  décalées 
ou  déphasées  d'une  valeur  prédéterminée  par  affi- 
chage. 

Le  calage  et  la  régulation  peuvent  être  limités  aux 
chaînes  54,  56  si  celles  -ci  comportent  un  entraîne- 
ment  indépendant  des  câbles  16,  18.  Si  la  cadence 
est  fixée  par  un  autre  moyen  de  propulsion  qu'une 
chaîne,  le  calage  est  effectué  sur  cet  autre  moyen 
de  propulsion.  On  voit  que  l'une  des  sections  en 
l'occurence  la  section  10  pilote  toutes  les  autres 
sections  de  l'installation. 

Pour  maintenir  un  calage  correct  sur  la  voie  de 
retour  il  est  possible  de  jouer  sur  les  vitesse  des 
chaînes  52  dépourvues  de  cadenceur,  tous  ces  ré- 
glages  étant  effectués  lors  de  l'installation  et  véri- 
fiés  périodiquement. 

Revendications 

1  .  Installation  de  transport  à  câble  aérien  (1  6,  1  8) 
ayant  au  moins  deux  sections  (10,  12)  raccordées  en 
série  par  une  station  intermédiaire  (22,  24),  chaque 
section  ayant  un  câble  aérien  entraîné  à  défilement 

continu  par  un  moteur  (66,  74)  et  s'étendant  entre 
deux  stations  (20,  22,  24,  26)  en  circuit  fermé,  les 
cabines  (48)  sièges  ou  analogues  étant  accouplées 
au  câble  en  ligne  par  des  pinces  (44)  débrayables, 

5  susceptibles  d'être  débrayées  à  l'entrée  d'une  sta- 
tion  pour  désaccoupler  les  cabines  du  câble  et  per- 
mettre  leur  circulation  en  station  sur  un  circuit  de 
transfert  (36,  42)  avant  leur  réaccouplement  à  la 
sortie  de  la  station,  ledit  circuit  de  transfert  compre- 

10  nant  un  dispositif  d'entraînement  (54,  56)  des  cabi- 
nes,  les  deux  sections  (10,  12)  étant  agencées  pour 
fonctionner  sélectivement  selon  un  premier  mode  in- 
dépendamment  l'une  de  l'autre,  dans  lequel  une  par- 
tie  des  cabines  circule  en  circuit  fermé  sur  l'une  des 

15  sections  et  l'autre  partie  des  cabines  sur  l'autre 
section,  et  selon  un  deuxième  mode  de  couplage  en 
série  dans  lequel  les  cabines  de  l'une  des  sections 
sont  transférées  vers  l'autre  section  dans  la  sta- 
tion  intermédiaire  aux  deux  sections,  caractérisée 

20  en  ce  qu'elle  comporte  un  tronçon  cadenceur  C  de 
circulation,  équipé  d'un  moyen  cadenceur  (54,  60; 
56,  60)  pour  imposer  une  fréquence  régulière  de 
sortie  des  cabines  dudit  tronçon  indépendamment 
de  leur  fréquence  d'entrée  sur  ledit  tronçon  et  un 

25  moyen  de  détection  (90,  94)  de  la  circulation  des  ca- 
bines  (48)  propulsées  par  le  dispositif  d'entraîne- 
ment  (54)  de  l'une  des  sections  (10),  un  moyen  de  dé- 
tection  (92,  96)  de  la  circulation  des  cabines  propul- 
sées  par  le  dispositif  d'entraînement  (56)  de  l'autre 

30  section  (12),  un  dispositif  de  calage  (98,  84)  action- 
né  par  lesdits  moyens  de  détection  et  doté  d'un  or- 
gane  (100)  d'affichage  d'un  décalage  prédéterminé 
pour  élaborer  un  signal  de  réglage  (56)  de  l'un  des 
dispositifs  d'entraînement  lors  d'une  différence  en- 

35  tre  la  valeur  de  décalage  affichée  et  le  décalage  me- 
suré  par  lesdits  moyens  de  détection  (90,  94;  92, 
96),  pour  réaliser  une  circulation  continue  des  cabi- 
nes  de  l'une  des  sections  vers  l'autre  sans  stocka- 
ge  en  station. 

40  2.  Installation  selon  la  revendication  1,  caractéri- 
sé  en  ce  que  le  moyen  cadenceur  (54,  60;  56,  60) 
est  intégré  audit  dispositif  d'entraînement  (54,  56) 
des  cabines  et  que  ledit  dispositif  de  calage  (98,  84) 
règle  ledit  moyen  cadenceur  (56)  pour  réaliser  une 

45  cadence  identique  de  circulation  des  cabines  sur 
les  deux  sections  (10,  12)  avec  un  décalage  prédé- 
terminé  des  dispositifs  d'entraînement  adapté  au 
temps  de  transfert  des  cabines  de  l'une  des  sec- 
tions  vers  l'autre. 

50  3.  Installation  selon  la  revendication  1  ou  2,  ca- 
ractérisée  en  ce  que  chaque  section  (10,  12)  compor- 
te  un  seul  moyen  cadenceur  (54,  60;  56,  60)  et  que 
ledit  moyen  cadenceur  est  disposé  dans  une  des 
stations  de  l'installation. 

55  4.  Installation  selon  la  revendication  3,  caractéri- 
sée  en  ce  qu'elle  comporte  deux  sections  (10,  12) 
consécutives  reliées  par  une  station  intermédiaire 
(22,  24)  dans  laquelle  sont  disposés  le  moteur  d'en- 
traînement  (82,  84),  et  le  moyen  cadenceur  (54,  60; 

60  56,  60)  de  chaque  section. 
5.  Installation  selon  la  revendication  1,  2,  3  ou  4, 

caractérisée  en  ce  que  l'entraînement  du  moyen  ca- 
denceur  (56,  60)  est  dérivé  du  mouvement  du  câble 
aérien  (18),  le  réglage  du  moyen  cadenceur  étant 

65  réalisé  par  une  accélération  ou  une  décélération £ 
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temporaire  de  l'entraînement  du  câble  pour  établir 
ou  rétablir  le  calage  prédéterminé. 

6.  Installation  selon  l'une  quelconque  des  reven- 
dications  précitées,  caractérisée  en  ce  que  le  dis- 
positif  d'entraînement  comporte  une  chaîne  (54,  56) 
ou  une  bande  sans  fin  à  taquets  d'entraînement  des 
cabines,  qui  porte  un  repère  (90)  dont  ledit  moyen 
de  détection  (92,  96)  détecte  le  passage  pour  déter- 
miner  ie  décalage. 

7.  Installation  selon  la  revendication  6,  caractéri- 
sée  en  ce  que  ladite  chaîne  (54,  56)  comporte  des 
taquets  fixes  (86)  et  effaçables  (88)  d'entraînement 
des  cabines  en  station,  les  taquets  effaçables  (88) 
étant  effacés  sur  le  tronçon  équipé  du  cadenceur 
(56,  60)  sur  lequel  les  cabines  sont  propulsées  sé- 
lectivement  par  les  taquets  fixes  (86)  et  un  deuxième 
moyen  de  propulsion,  notamment  à  roues  de  friction 
pour  rétablir  la  cadence. 

8.  Installation  selon  la  revendication  7,  caractéri- 
sée  en  ce  qu'une  came  (89)  disposée  le  long  du  tron- 
çon  cadenceur  C  provoque  l'effacement  des  ta- 
quets  effaçables  (88)  de  la  chaîne  (54,  56)  sur  le 
tronçon  cadenceur. 

Claims 

1.  Aerial  ropeway  (16,  18)  transport  installation, 
having  at  least  two  sections  (10,  12)  connected  in  sé- 
ries  by  an  intermediate  station  (22,  24),  each  sec- 
tion  having  an  aerial  ropeway  continuously  driven 
by  a  motor  (66,  74)  and  extending  between  two  sta- 
tions  (20,  22,  24,  26)  in  a  closed  circuit,  the  cars, 
chairs  or  analogous  being  coupled  to  the  rope  on 
the  line  by  détachable  grips  (44)  which  may  be  un- 
coupled  at  the  station  entrance  to  detach  the  cars 
from  the  rope  and  permit  their  running  on  a  transfer 
circuit  (36,  42)  before  their  coupling  on  the  rope  at 
the  station  exit,  the  said  transfer  circuit  comprising 
a  car  driving  device  (54,  56),  the  two  sections  (10, 
12)  being  designed  to  operate  selectively  according 
to  a  first  mode  of  opération,  independently  from  one 
another,  in  which  a  part  of  the  cars  run  in  a  closed 
circuit  on  one  of  the  sections  and  the  other  part  of 
the  cars  on  the  other  section,  and  according  to  a 
second  mode  of  coupling  in  séries  in  which  the  cars 
of  one  of  the  sections  are  transferred  to  the  other 
section  in  the  intermediate  station,  characterized  in 
that  said  installation  comprises  a  flowrate  regulating 
section  fitted  with  flowrate  regulating  means  (54, 
60;  56,  60)  to  impose  a  regular  frequency  on  the 
cars  as  they  leave  said  section  independently  from 
their  frequency  on  entering  said  section,  a  means 
of  detecting  (90,  94)  the  flowrate  of  the  cars  (40) 
driven  by  the  driving  device  (54)  of  one  of  the  sec- 
tions  (10),  a  means  of  detecting  (92,  96)  the  flowrate 
of  the  cars  driven  by  the  driving  device  (56)  of  the 
other  section  (12),  and  adjustment  device  (98,  84) 
actuated  by  said  flowrate  détection  means  and  fit- 
ted  with  a  unit  (100)  displaying  a  preset  stagger  to 
generate  an  adjustment  signal  (56)  of  one  of  the 
driving  devices  when  a  différence  occurs  between 
the  stagger  figure  displayed  and  the  stagger  meas- 
ured  by  said  détection  means  (90,  94;  92,  96),  so  as 
to  achieve  a  continuous  flow  of  the  cars  from  one 
of  the  sections  to  the  other  without  storing  them  in 

the  station. 
2.  Installation  according  to  daim  1,  characterized 

in  that  the  flowrate  regulating  means  (54,  60;  56,  60) 
is  integrated  in  said  car  driving  means  (54,  56)  and 

5  that  said  adjustment  device  (98,  84)  régulâtes  said 
flowrate  regulating  means  (56)  to  achieve  an  identi- 
cal  flowrate  of  the  cars  on  the  two  sections  (10,  12) 
with  a  preset  stagger  of  the  driving  means  adapted 
to  the  transfer  time  of  the  cars  from  one  of  the  sec- 

10  tions  to  the  other. 
3.  Installation  according  to  daim  1  or  2,  character- 

ized  in  that  each  section  (10,  12)  comprises  a  single 
flowrate  regulating  means  (54,  60;  56,  60)  located  in 
one  of  the  stations  of  the  installation. 

15  4.  Installation  according  to  daim  3,  characterized 
in  that  it  comprises  two  adjacent  sections  (10,  12) 
connected  by  an  intermediate  section  (22,  24), 
wherein  are  located  the  drive  motor  (82,  84)  and  the 
flowrate  regulating  means  (54,  60;  56,  60)  of  each 

20  section. 
5.  Installation  according  to  daim  1  ,  2,  3  or  4,  char- 

acterized  in  that  the  flowrate  regulating  means  (56, 
60)  drive  is  derived  from  the  movement  of  the  aerial 
rope  (18),  adjustment  of  the  flowrate  regulating 

25  means  being  achieved  by  a  temporary  accélération 
or  décélération  of  the  rope  drive  to  establish  or  re- 
establish  the  preset  stagger. 

6.  Installation  according  to  anyone  of  the  preced- 
ing  claims,  characterized  in  that  the  flowrate  regu- 

30  lating  means  comprises  a  chain  (54,  56)  or  an  end- 
less  band  with  pins  which  drive  the  cars,  bearing  a 
mark  (90),  the  passage  of  which  is  detected  by  said 
détection  means  (92,  96)  to  détermine  the  stagger. 

7.  Installation  according  to  daim  6,  characterized 
35  in  that  said  chain  (54,  56)  comprises  fixed  pins  (86) 

and  rétractable  pins  (88)  for  driving  the  cars  in  the 
station,  the  rectractable  pins  (88)  being  retracted 
on  the  flowrate  regulating  section  (56,  60)  on  which 
the  cars  are  selectively  driven  by  the  fixed  pins 

40  (86)  and  by  a  second  drive  means  notably  by  fric- 
tion  wheels  to  reestablish  the  flowrate. 

8.  Installation  according  to  daim  7,  characterized 
in  that  a  cam  (89)  is  located  along  the  flowrate  regu- 
lating  section  C  to  make  the  rétractable  pins  (88)  of 

45  the  chain  (54,  56)  retract  on  the  flowrate  regulating 
section. 

Patentansprùche 

50  1.  Seilbahn  mit  mindestens  zwei  durch  eine  Zwi- 
schenstation  (22,  24)  in  Série  verbundenen 
Strecken  (10,  12),  wobei  jede  Strecke  ein  stàndig  um- 
laufendes  durch  einen  Motor  (66,  74)  angetriebe- 
nes,  sich  zwischen  zwei  Stationen  (20,  22,  24  26)  im 

55  geschlossenen  Kreis  erstreckendes  Seil  aufweist, 
wobei  die  Kabinen  (48),  Sessel  oder  âhnliche  durch 
entkuppelbare  Klemmen  (44)  am  Seil  lângs  der  Bahn 
gekuppelt  sind  und  am  Stationseingang  entkuppel- 
bar  sind,  um  die  Kabinen  vom  Seil  zu  entkuppeln  und 

60  die  Fahrt  auf  einem  Ûberfûhrungsgleis  (36,  42)  in 
der  Station  vor  dem  Wiederankuppeln  am  Stations- 
ausgang  zu  ermôglichen,  wobei  das  genannte  Ûber- 
fûhrungsgleis  eine  Kabinenatriebsvorrichtung  (54) 
aufweist  und  die  beiden  Strecken  (10,  12)  so  ausge- 

65  fûhrt  sind,  um  wahlweise  gemàB  einer  ersten  Weise, 

50 
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unabhângig  voneinander  arbeiten  zu  kônnen,  wobei 
ein  Teil  der  Kabinen  im  geschlossenen  Kreis  auf  ei- 
ner  der  Strecken  und  der  andere  Teil  der  Kabinen 
auf  der  anderen  Strecke  umlâuft,  und  gemâB  einer 
zweiten  in  Série  gekuppelten  Weise,  wobei  die  Kabi-  5 
nen  von  einer  Strecke,  in  der  Station  zwischen  den 
beiden  Strecken,  auf  die  andere  Strecke  ûberfûhrt 
werden,  dadurch  gekennzeichnet,  daB  sie  einen  Um- 
lauftaktgeberabschnitt  C  mit  einem  Taktgebermittel 
(54,  60;  56,  60)  aufweist,  um  eine  regelmâBige  Kabi-  10 
nenausfahrtfrequenz  von  diesem  Abschnitt  unab- 
hângig  von  der  Einfahrtfrequenz  auf  dem  genann- 
ten  Abschnitt  zu  steuern  und  ein  Detektiermittel 
(90,  94)  des  Umiaufens  der  durch  die  Antriebsvor- 
richtung  (54)  von  einer  Strecke  (10)  angetriebenen  15 
Kabinen  und  ein  Detektiermittel  (92,  96)  des  Umiau- 
fens  der  durch  die  Antriebsvorrichtung  (56)  der  an- 
deren  Strecke  (12)  angetriebenen  Kabinen,  eine 
durch  die  genannten  Detektiermittel  gesteuerte  Ein- 
stellvorrichtung  (98,  84)  mit  einem  Anzeigeorgan  20 
(100)  einer  vorbestimmten  Verschiebung,  um  ein 
Steuersignal  von  einem  der  Antriebsmittel  auszu- 
senden,  wenn  ein  Unterschied  zwischen  dem  ange- 
zeigten  Wert  und  dem  durch  die  genannten  Detek- 
tiermittel  gemessenen  Wert  besteht,  um  ein  stândi-  25 
ges  Umlaufen  der  Kabinen  von  einer  Strecke  zur 
anderen  ohne  Ansammeln  in  der  Station  zu  bewir- 
ken. 

2.  Bahn  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekennzeich- 
net,  daB  das  Taktgebermittel  (54,  60;  56,  60)  mit  dem  30 
Kabinenantriebsmittel  (54,  56)  zusammengebaut  ist, 
und  daB  die  Einstellvorrichtung  (98,  84)  das  ge- 
nannte  Taktgebermittel  (56)  steuert,  um  einen  glei- 
chen  Kabinenumlauftakt  auf  beiden  Strecken  (10, 
12)  zu  haben,  mit  einer  vorbestimmten  Verschiebung  35 
der  Antriebsmittel,  welche  Verschiebung  der  Ûber- 
fùhrungszeit  der  Kabinen  von  einer  Strecke  zur  an- 
deren  entspricht. 

3.  Bahn  nach  Anspruch  1  oder  2,  dadurch  ge- 
kennzeichnet,  daB  jede  Strecke  (10,  12)  ein  einziges  40 
Taktgebermittel  (54,  60;  56,  60)  aufweist,  und  daB 
das  genannte  Taktgebermittel  in  einer  der  Bahnsta- 
tionen  aufgestellt  ist. 

4.  Bahn  nach  Anspruch  3,  dadurch  gekennzeich- 
net,  daB  sie  zwei  aufeinanderfolgende  durch  eine  45 
Zwischenstation  (22,  24)  verbundene  Strecken  (10, 
12)  hat,  in  welcher  Zwischenstation  die  Antriebsmo- 
toren  (82,  84)  und  das  Taktgebermittel  (54,  60;  56, 
60)  von  jeder  Strecke  aufgestellt  wird. 

5.  Bahn  nach  Anspruch  1  ,  2,  3  oder  4,  dadurch  50 
gekennzeichnet,  daB  der  Antrieb  des  Taktgebermit- 
tels  (56,  60)  von  der  Seilbewegung  abgeleitet  wird, 
wobei  die  Steuerung  des  Taktgebermittels  durch  ei- 
ne  zeitliche  Beschleunigung  oder  Bremsung  des 
Seilantriebes  zum  Herstellen  oder  Wiederherstellen  55 
der  vorbestimmten  Einstellung  bewirktwird. 

6.  Bahn  nach  irgend  einem  der  vorigen  Ansprii- 
che,  dadurch  gekennzeichnet,  daB  die  Antriebsvor- 
richtung  eine  Kette  (54,  56)  oder  ein  endloses  Band 
mit  Kabinenantriebsfingern  aufweist,  die  ein  Zei-  60 
chen  (90)  tràgt,  dessen  Durchfahrt,  zur  Bestim- 
mung  der  Verstellung,  durch  das  genannte  Detek- 
tiermittel  (92,  96)  detektiertwird. 

7.  Bahn  nach  Anspruch  6,  dadurch  gekennzeich- 
net,  daB  die  genannte  Kette  (54,  56)  feste  (86)  und  65 

ausweichbare  (88)  Kabinenantriebsfinger  hat,  wo- 
bei  die  ausweichbaren  Finger  (88)  auf  dem  Ab- 
schnitt  mit  dem  Taktgeber  (56,  60)  ausweichen,  auf 
welchem  Abschnitt  die  Kabinen  wahlweise  durch  die 
festen  Finger  (86)  und  durch  ein  zweites  Antriebs- 
mittel,  insbesondere  Reibungsràder,  zur  Herstel- 
lung  des  Taktes  angetrieben  werden. 

8.  Bahn  nach  Anspruch  7,  dadurch  gekennzeich- 
net,  daB  ein  làngs  des  Taktgeberabschnittes  C  auf- 
gestellter  Nocken  (89)  das  Ausweichen  der  aus- 
weichbaren  Finger  (88)  der  Kette  (54,  56)  auf  dem 
Taktgeberabschnitt  steuert. 

?  
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