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Description

La présente invention concerne un dispositif de
transport, notamment un transporteur 2 vitesse éle-
vée, ainsi que des perfectionnements aux transpor-
teurs & bande. On entend ici et dans la suite du
présent texte, par transporteur A vitesse élevée, les
fransporteurs couramment dénommés "transpor-
teurs accélérés", qui permettent d'entrainer des
personnes, marchandises ou analogues, & des vi-
tesses beaucoup plus importantes que les vitesses
des transporteurs classiques, et notamment des
fransporteurs & bande. Ces vitesses élevées ne
permettent pas le chargement direct du transpor-
teur & partir d'un support fixe, puisque les person-
nes ou marchandises & entralner risquent de se
trouver fortement déséquilibrées lors de leur transi-
tion support fixe/transporteur. Le méme phénome-
ne risque également de se produire au décharge-
ment.

Pour pallier cet inconvénient, il a été fréquem-
ment proposé de réaliser des systémes de trans-
port, par exemple pour les piétons, constitués par
des bandes transporteuses, continues, paralléles
entre elles, et de vitesses croissantes par degrés
lorsque l'on passe latéralement d'une bande sur
l'autre; les bandes ont des longueurs limitées, sauf
la bande la plus rapide qui a la longueur du frans-
porteur proprement dit. L'ensemble des bandes
latérales de longueur limitée constitue, selon le
cas, un chargeur ou un déchargeur (accélérateur
ou décélérateur) latéral; lorsqu'il s'agit d'un trans-
porteur pour piétons, ces derniers doivent prendre
I'initiative de passer d'une bande 2 I'autre, dans un
temps forcément limité puisque les bandes latéra-
les ont des longueurs beaucoup plus faibles que le
transporteur lui-méme, avec tous les risques de
choc sur des parties fixes ou sur d'autres piétons
que cela comporte. De plus, ce sysiéme consom-
me beaucoup d'espace.

En fait, il n'a été construit jusqu'a ce jour que
des transporteurs & deux bandes paralléles régnant
sur toute la longueur du transporteur (Expositions
de Chicago en 1893 et de Paris en 1900). Il s'agis-
sait d'ailleurs de transporteurs sans fin en boucle
fermée, évitant ainsi les problémes de chocs avec
des éléments fixes d'extrémités.

Il paraft intéressant, pour utiliser & plein les
possibilités offertes par les bandes transporteuses
modernes & matériaux souples, ou méme par les
fransporteurs 3 rouleaux, de réaliser des systémes
de chargement accélérateurs et des systémes de
déchargement décélérateurs "en bout", c'est-a-dire
dans l'alignement des parties extrémes du trans-
porteur, évitant ainsi les risques dus & un charge-
ment latéral. De plus, il sera intéressant, dans le
cas d'un piéton, que celui-ci puisse parcourir I'en-
semble du transporteur sans lacher un élément de
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main-courante synchronisée avec le plancher qui le
guidera d'un bout & l'autre.

Il sera aussi intéressant, pour utiliser la bande
le mieux possible en réalisant une économie trés
importante, de se servir de la méme bande pour
réaliser le transporteur aller et le transporteur re-
tour, chaque fois que cela sera utile et en parti-
culier dans le cas des transporteurs pour piétons
dits "trotioirs roulants accélérés".

Le premier résultat, & savoir le chargement et
le déchargement en bout, sera obtenu par l'inven-
tion objet du présent brevet.

Le second, & savoir la présence d'une main
courante synchrone en tout point avec I'élément en
regard du plancher du ftransporteur, sera obtenu
par les moyens connus grice aux brevets
2.274.523 et 2.431.075 du méme inventeur Pierre
PATIN.

Le troisitme résultat, 3 savoir I'utilisation de la
méme bande souple dans les deux sens de mar-
che sera également obtenu par des dispositions et
des formes particulieres des tambours et organes
d'extrémité décrits dans le présent brevet.

La présente invention a donc pour objet un
dispositif de transport, notamment pour piétons,
marchandises ou analogues, comportant monités
sur un support, un transporteur principal destiné a
enirainer lesdits piétons, marchandises ou analo-
gues 2 vitesse élevée par rapport au support, un
ensemble accélérateur par lequel le chargement
dudit transporteur principal est assuré et un en-
semble décélérateur sur lequel lesdits piétons,
marchandises ou analogues sont déchargés, carac-
térisé en ce que la zone par laquelle ledit accéléra-
teur charge le transporteur principal et la zone par
laguelle ledit transporteur se décharge sur ledit
élément décélérateur, sont légerement surélevées
par rapport & respectivement la zone de charge-
ment de l'ensemble transporteur principal ou la
zone de I'élément décélérateur sur laquelle le
transporteur principal se décharge.

EP-A-0 352 968 (Loderway Pty. Limited) décrit
un dispositif similaire.

L'invention a également pour objet d'autres ca-
ractéristiques subsidiaires du dispositif de trans-
port, techniquement prises avantageusement seu-
les ou selon toutes leurs combinaisons possibles:

- le dénivelé entre I'ensemble accélérateur et
le transporteur principal et/ou le dénivelé en-
tre le transporteur principal et I'ensemble dé-
célérateur est (sont) d'une hauteur de I'ordre
de 2 ou 3 centimétres;

- le dispositif comporte un élément de transi-
tion disposé entre I'ensemble accélérateur et
le transporteur principal et un entre transpor-
teur principal et I'ensemble décélérateur, les-
dits éléments de transition offrant auxdits pié-
tons, marchandises ou analogues, une surfa-
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ce d'appui inclinée reliant de fagon sensible-
ment non discontinue ledit transporteur prin-
cipal & respectivement ledit ensemble accé-
lérateur et/ou ledit ensemble décélérateur,
cette surface d'appui étant survolée sans
contact par I'objet déplacé en fonctionnement
normal.

ledit transporteur principal est un transporteur
A bande porté par au moins deux tambours
rotatifs autour d'axes fixes par rapport au
support, un élément de fransition étant au
moins en partie en appui sur ladite bande, le
contact entre ladite bande et ledit élément de
transition étant réalisé tangentiellement au ni-
veau de roulements et/ou de rouleaux tour-
nant autour d'axes fixes par rapport & 1'é1é-
ment de fransition, lesdits roulements ou rou-
leaux roulant sur ladite bande lorsque celle-ci
est en mouvement;

la bande du ftransporteur principal est une
bande 2 nervures longitudinales, un élément
de transition étant muni de dents formant
peigne et se logeant dans lesdites nervures
pour positionner ledit élément de transition
par rapport & ladite bande et assurer la sé-
curité du transfert;

un élément de transition comprend des cloi-
sons prolongeant les dents du peigne ou
intercalées par rapport & ces dents et reliées
enire elles par au moins deux éléments
transversaux, lesdites cloisons portant les
axes des susdits roulements de contact avec
la bande du transporteur principal;

un ensemble accélérateur ou un ensemble
décélérateur est du type A rouleaux, lesdits
rouleaux étant entrainés en rotation par des
courroies qui agissent soit directement sur
ces rouleaux, soit sur des poulies qui entra’
nent ces rouleaux. Les diamétres desdits rou-
leaux ou desdites poulies sont variables de
fagon & réaliser respectivement une accéléra-
tion ou une décélération progressive des pié-
tons, marchandises ou analogues; un tel en-
semble peut comporter plusieurs centaines
de rouleaux pour assurer la continuité de la
variation de vitesse; ils sont groupés par élé-
ments d'accélération comprenant chacun de
I'ordre d'une dizaine de rouleaux;

I'ensemble des rouleaux dudit ensemble ac-
célérateur ou dudit ensemble décélérateur
est prolongé au-deld desdites courroies et au
niveau du transporteur principal par des rou-
leaux de ftransition eux-mémes entrainés en
mouvement de rotation par friction avec les
roulements de contact de I'élément de transi-
tion auxquels ils sont associés;

un rouleau de fransition prolongeant un en-
semble accélérateur ou décélérateur au ni-
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veau d'une zone de transition avec l'ensem-
ble transporteur principal est monté rotatif sur
un axe de I'élément de transition correspon-
dant;

un élément de transition est monté roulant
sur un tambour d'entrainement de courroies
de I'élément accélérateur ou décélérateur au-
quel il est associé;

les tambours de renvoi ou d'entralnement,
d'une part, des roulements ou des courroies
de I'ensemble accélérateur et/ou de I'ensem-
ble décélérateur et, d'autre part, de la bande
du transporteur principal sont sensiblement
juxtaposés, les courroies et ladite bande étant
localement au moins partiellement tangentes;
un rouleau d'un élément accélérateur ou d'un
élément décélérateur comprend un arbre for-
mant axe qui porte, répartis alternativement
dans sa longueur, des disques destinés 2
porter les piétons, marchandises ou analo-
gues et des disques ou des poulies destinés
a entrainer, par contact et friction avec lesdi-
tes courroies, I'ensemble du rouleau, les dis-
ques de deux rouleaux successifs s'imbri-
quant les uns dans les autres par peignage,
le diameétre des disques ou poulies d'entrat
nement de plusieurs rouleaux successifs va-
riant pour une méme courroie, de fagon pro-
gressive, de sorte que les vitesses de rota-
tion de plusieurs rouleaux successifs et les
vitesses tangentielles de leurs disques por-
teurs varient progressivement pour réaliser
I'accélération ou la décélération souhaitée;
les disques porteurs de plusieurs rouleaux
successifs d'un élément d'accélération ou
d'un élément de décélération sont tous de
méme diamétre;

dans une autre disposition, tous les rouleaux
d'un élément d'accélération ont la méme vi-
tesse de rotation, mais les disques porteurs
ont des diamétres différents;

la bande de transport est également associée
4 des tambours de demi-tour d'axe sensible-
ment perpendiculaire aux tambours qui la
portent sur sa partie desiinée a entrainer
lesdits piétons, marchandises ou analogues,
lesdits tambours de demi-tour permettant le
retour de la bande de fransport latéralement
par rapport & sa partie d'entrainement;

la bande est également utilisée dans son
retour comme bande transporteuse;

dans ce cas un tambour de demi-tour ou un
tambour de renvoi sur un tambour de demi-
tour est bombé en sa partie centrale;

s'il existe un contre-rambour de mise en ten-
sion, celui-ci est rainuré pour maintenir la
bande transporteuse en position longitudinale
correcte et éviter tout déplacement latéral;
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On notera qu'un des avantages importants des
éléments accélérateurs et décélérateurs du disposi-
tif proposé par l'invention, tient en ce qu'ils permet-
tent une fransition avec le transporteur principal, a
vitesse constante. La vitesse tangentielle des rou-
leaux d'extrémité porteurs est égale 2 la vitesse de
la bande du transporteur.

La description et les figures qui vont suivre
feront bien comprendre les caractéristiques de I'in-
vention.

La Figure | représente le principe d'un trans-
porteur & chargement et déchargement latéraux.

La Figure 2 représente le principe sur lequel
est basée la conception d'un transporteur a char-
geur/déchargeur en bout.

La Figure 3 représente le principe de la varia-
tion de vitesse dans un chargeur 2 rouleaux, princi-
pe connu par le brevet n° 1.560.309 du méme
inventeur.

La Figure 3a représente le montage des rou-
leaux d'entrainement entre une grille inférieure por-
teuse et une grille supérieure de sécurité.

La Figure 3b représente le principe d'entraine-
ment des rouleaux par courroies et poulies en bout
de rouleau.

La Figure 4 représente en coupe la zone de
raccord entre le chargeur et une bande transpor-
teuse continue en élastomére armé, par exemple.

La Figure 5 représente en coupe la zone de
raccord entre la bande continue et le déchargeur.

Les Figures 6a et 6b représentent, respective-
ment en élévation et en plan, un élément du dispo-
sitif de retournement de la bande transporteuse
permettant de faire effectuer a celle-ci un pivote-
ment longitudinal de TI/2 . Deux tels éléments
symétriques par rapport & un plan vertical permet-
tent de faire faire & la bande un demi-tour en plan,
soit en conservant la méme face de la bande
tournée vers le haut, soit en la retournant.

La Figure 7 représente le méme dispositif en
perspective.

Les Figures 8a et 8b représentent, respective-
ment en élévation et en plan, les dispositions sus-
ceptibles d'étre retenues pour constituer un trottoir
roulant accéléré A double sens.

Pour qu'un transporteur 3 grande vitesse pré-
sente un intérét, il faut que sa longueur dépasse la
centaine de métres. Aussi a-t-on donné a ce type
de transporteur le nom de transporteur hectométri-
que, ce qui comprend en particulier les transpor-
teurs de piétons dits "trottoirs roulants accélérés”.
Il faut aussi que la vitesse atteigne une valeur
nettement supérieure & celle du pas. On vise géné-
ralement le double de cette vitesse, soit environ 3
m/s, alors qu'il est admis que la vitesse d'entrée ou
de sortie sur un trottoir roulant conventionnel ne
doit pas dépasser 0,75 & 0,90 m/s pour des raisons
de sécurité.
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Sur la Figure |, qui correspond 2 des dispositifs
suggérés antérieurement, la bande transporteuse
principale | se déplace par exemple & une vitesse
de 3 m/s dans le sens de la fleche 2. Le sysiéme
chargeur est constitué par des bandes 3, 4, 5 qui
se déplacent & des vitesses respectives croissan-
tes de 0,75 m/s, 1,50 m/s 2,25 m/s. Le systéme
déchargeur est constitué par les bandes 6, 7, 8 qui
se déplacent & des vitesses décroissantes 2,25
m/s, 1,50 m/s, 0,75 m/s.

Sur le systtme chargeur, il existe entre les
bandes successives des zones de recouvrement
AA', BB', CC' qui permettent le passage d'une
bande & l'autre et qui, si I'on admet que le temps
de passage est le méme dans les divers cas,
doivent étre de longueurs croissantes compte tenu
des vitesses. De plus, des dispositifs de sécurité,
provoquant l'arrét de tout le transporteur, doivent
€tre prévus pour le cas ol l'usager se rapproche-
rait trop de l'extrémité d'une bande quelconque
pour avoir le temps de changer de bande, ce qui le
conduirait soit & heurter une piéce fixe, soit 3 étre
éjecté a grande vitesse. Des dispositifs évidem-
ment symétriques constituent le déchargeur, avec
des zones de recouvrement DD', EE', FF' de lon-
gueurs décroissantes.

On congoit 'encombrement, la complexité et
les risques que doit présenter un tel systéme,
d'autant plus que les paliers de vitesse de 0,75 m/s
ne peuvent &ire utilisés que si les piétons dispo-
sent sur chaque bande d'un appui pour la main,
appui qui crée d'autres sujétions. Des expériences
effectuées en France, en Grande Bretagne et aux
Etats-Unis ont moniré que pour effectuer un char-
gement latéral en toute sécurité sans appui de
main, la différence de vitesse entre les deux mobi-
les adjacents ne devait pas sensiblement dépasser
0,30 m/s (ce qui conduirait & un minimum de 7
bandes de chargement et de déchargement).

On congoit donc qu'en fait, ce type de frans-
porteur n'ait jamais été utilisé.

La Figure 2 représente le principe d'un trans-
porteur constitué par:

- un chargeur en bout, permettant d'accélérer
un objet ou un piéton d'une vitesse sécuritai-
re (de l'ordre de 0,75 m/s) & une vitesse
exploitable (égale ou supérieure & 3 m/s).

- une bande transporteuse continue de lon-
gueur quelconque se déplagant 3 une vitesse
constante (égale & la vitesse de sortie du
chargeur).

- un déchargeur en bout, permettant de décé-
Iérer un objet ou un piéton de la vitesse de la
bande 2 la vitesse sécuritaire de sortie, égale
en principe a la vitesse d'entrée.

L'ensemble du systéme est basé sur le fait
que, la vitesse de transition entre deux éléments,
chargeur et bande, ou bande et déchargeur, ayant
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une valeur notable, il est possible, en assurant une
légére dénivelée entre deux de ces éléments dans
le sens du déplacement, de faire franchir ces tran-
sitions & I'objet ou au piéton moyennant une légére
et extrémement courte perte d'appui, évitant ainsi
tout contact avec un élément fixe.

En effet, considérons sur cetie Figure 2 un
sysieme & trois éléments, chargeur 9, bande |,
déchargeur 10, tel qu'entre I'extrémité du chargeur
9 et de la bande |, il existe une dénivelée e de 20
4 30 mm, et de méme enire l'exirémité de la
bande | et le déchargeur 10, et supposons que la
vitesse de la bande, qui est aussi celle du chargeur
9 et du déchargeur 10 aux points de transition C et
D, soit de 3 m/s.

Un objet ponctuel, franchissant la transition C
avec une vitesse V, = 3 m/s, décrit une parabole
définie par x = vo tet Z = - 1/2 g%, ol g est
l'accélération de la pesanteur. Cetie parabole cou-
pe le niveau de la bande |, inférieur d'une valeur e
au niveau de l'extrémité C du chargeur, en un point
| défini par la valeur de t donnée par e = 1/2 g.t?,
Cl = vot,. Sie = 20 mm, on trouve t = 0,064 s et
Cl 191,77 mm. Pour e = 25 mm, t = 0,071 s et
Cl = 214 mm. Il en est de méme en D 2 la sortie
de la bande.

On voit que cette disposition permet de fran-
chir sans contact les zones de fransition Il et 12.
Dans le cas d'un piéton, tout se passe comme s'il
tombait, ou sautait, d'une hauteur de 2 cm ou 2,5
cm, ce qui conduit & une sensation tout 3 fait
négligeable, qui peut d'ailleurs étre anticipée grace
A une signalisation adéquate.

Cette dénivelée est d'ailleurs sensiblement cel-
le qui existe dans les escaliers mécaniques et
trottoirs roulants classiques entre plaques paliéres
et éléments mobiles (marches, palettes ou ban-
des).

Il va de soi cependant que les zones de transi-
tion Il et 12 ne peuvent éire laissées vides. En
effet, en cas d'arrét imprévu, par exemple en cas
d'urgence, les paraboles P et P' vont se rapprocher
de la verticale, et les distances Cl et DI' vont
diminuer.

Il faut aussi tenir compte de la possibilité
gu'une canne, ou une béquille, vienne se coincer
dans une de ces zones, si elles ne sont pas
équipées, surtout A la sortie 12 de la bande. Pour
éviter de tels risques, les zones de transition sont
équipées de dispositifs de peignage qui seront
décrits plus loin, en tenant compte de la constitu-
tion des dispositifs chargeurs et déchargeurs qui
va tout d'abord étre rappelée.

Cette disposition, qui fait I'objet du brevet
1.560.309 du méme inventeur, donne lieu par la
présente invention & divers perfectionnemenis et
simplifications.
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Ainsi, dans un premier mode de réalisation
d'un accélérateur de piétons, un élément d'accélé-
rateur est constitué par un certain nombre de rou-
leaux tels que 13, 14 reposant sur des courroies
telles que 15 entrainées en sens inverse du mou-
vement du transporteur par des poulies 16 et por-
tées par des poulies de retour 17.

Les poulies 16 sont solidaires de l'arbre 16a
enirainé lui méme par un moteur, en liaison avec la
vitesse de la bande telle que les divers éléments
d'accélérateur aient des vitesses régulierement
croissantes. Les poulies 17 sont folles sur I'arbre
17a, sur lequel sont clavetées d'autres poulies (non
représentées) qui ont pour I'élément suivant le
méme rble que les poulies 16 pour I'élément
considéré.

Chaque rouleau 13 ou 14 comporte un empila-
ge de disques qui, entre rouleaux contigus, s'imbri-
quent les uns dans les autres avec un certain jeu,
de fagon 24 assurer un peignage réciproque pour
éviter toute introduction d'objet quelconque enire
les rouleaux. Ces disques sont solidaires du rou-
leau 13 ou 14 formant axe qui les porte. Ces
disques ont, d'une fagon générale, le méme diame-
tre de fagon & constituer, par le plan tangent supé-
rieur commun 3 tous ces disques, une surface
d'appui pour les objets ou les pieds des passagers,
leur diamétre étant suffisamment faible (de I'ordre
de 30 mm) pour que I'ensemble soit ressenti com-
me une grille & petites mailles. Ainsi, les disques
13b, 14a, 14c ont-ils le méme diamétre.

Par contre, les disques 13a, 14b par lesquels
les rouleaux reposent sur les courroies 15 ont des
diamétres qui évoluent avec leur position par rap-
port & I'arbre 16a. Ainsi, le disque porteur au droit
de cet arbre aura le méme diaméire que 13b, 14a
ou 14c, puis les diamétres iront en diminuant lége-
rement; ainsi, le disque 13a sera un peu plus petit
que 13b ou 14a et 14b un peu plus petit que 13a.
Ces deux disques 13a et 14b étant entrainés par la
méme courroie 15, la vitesse de rotation du rouleau
14 sera un peu plus grande que celle du rouleau
13. On réalise ainsi, en faisant varier faiblement le
diamétre des rouleaux, par exemple de 10% entre
I'entrée et la sortie d'un élément accélérateur, une
variation de vitesse de 10%. Si I'on recherche une
variation de vitesse de | & 4, il suffit en principe de
15 éléments d'accélération (log 4 / log I,| = 14,54).
En fait, pour des raisons praiiques de réalisation,
tous les éléments d'accélération ou de décélération
auront la méme longueur et le méme nombre de
rouleaux, de I'ordre d'une dizaine chacun. La décé-
lération s'obtient par des moyens analogues, mais
symétriques.

Bien entendu, les courrcies 15 peuvent &ire
supportées entre les axes 16a et 17a par des
rouleaux de grand diamétre, pour éviter une flexion
inconfortable des courroies. A leurs exirémités, les



9 EP 0 509 861 B1 10

rouleaux sont simplement positionnés par des rou-
lements & billes ou & aiguilles qui ne sont pas
porteurs, les rouleaux étant portés uniquement par
les courroies. Les jeux entre rouleaux sont tels que
les fleches horizontales dues aux efforts d'inertie
(accélération et décélération déterminées égale-
ment dans ce but) n'entralnent pas de friction entre
rouleaux.

On notera que, dans le brevet 1.560.309, le
plancher est constitué par deux couches de rou-
leaux superposés: ce sont les rouleaux de la cou-
che inférieure qui réalisent la variation de vitesse et
reposent sur ces courroies qui ont le méme sens
de déplacement que la bande principale. Les rou-
leaux de la couche supérieure sont alors tous iden-
tiques mais I'imbrication de peignage préconisée
ci-dessus n'était pas prévue dans ledit brevet. Cet-
te disposition & deux couches de rouleaux pourrait
€tre retenue au cas ol la fatigue des rouleaux
supérieurs apparafrait trop élevée. Elle pourrait
étre retenue également en constituant chaque é1é-
ment d'accélération de rouleaux tournant tous 2 la
méme vitesse, mais de diamétre légérement crois-
sant de I'entrée A la sortie de I'élément accéléra-
teur (et inversement dans le décélérateur). Ces
rouleaux pourraient également étre remplacés par
un certain nombre de roulements ou galets portés
par la charpente.

Dans les réalisations décrites par le brevet
1.560.309, les rouleaux sont encasirés dans une
grille de sécurité qui s'oppose 2 l'introduction de
quelque objet que ce soit entre les rouleaux.

Dans un mode de réalisation combinant les
avantages de cette disposition avec ceux de la
réalisation qui vient d'étre décrite, les rouleaux,
tous de méme diamétre, sont placés enire une
grille supérieure de sécurité et une grille inférieure
porteuse, et sont entrainés par des poulies mon-
tées A roue libre au bout du rouleau, ces poulies
ayant, dans un méme élément d'accélérateur ou de
décélérateur, des diamétres légérement variables,
et étant entrainées par une ou de préférence deux
courroies.

La Figure 3a représente une coupe longitudina-
le d'un élément d'accélérateur; les rouleaux repo-
sent par leurs fonds de rainures ou intervalles entre
nervures 13i, 14i, sur la grille inférieure porteuse P,
et sont recouverts d'une grille de sécurité S telle
que les nervures des rouleaux ne dépassent de sa
surface que d'une hauteur de l'ordre de 2 mm.
Cette disposition a également pour rble d'empé-
cher les phénoménes d'instabilité de rotation des
rouleaux.

La Figure 3b représente le mode d'eniraine-
ment d'un élément d'accélérateur comprenant 8
rouleaux entrainés, un sur deux par la courroie 15a,
le suivant par la courroie 15b, ces deux derniéres
étant elles-mémes entrainées par la poulie motrice
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17¢, le plan moyen de la courroie 15b et des
poulies qu'elle entraine étant décalé vers l'arriere
par rapport & celui de la courroie 15a.

Dans ce plan moyen, I'embout 13¢ d'un rou-
leau 13 porte une poulie 13p qui entraine le rou-
leau grace a la roue libre 3 aiguilles 131, cette
roue libre ayant pour rble d'éviter de transmetire
des efforis entre rouleaux par l'intermédiaire des
personnes ou des objets transporiés.

De fagon & réaliser un arc d'enveloppement
suffisant, la courroie 15a vient se retourner sur le
galet 14g porté par 'embout 14e du rouleau 14 par
le roulement 2 aiguilles 14r et qui tourne en sens
inverse du rouleau qui le porte.

La courroie 15a entraine ainsi quatre rouleaux
par les poulies telles que 13p, dont les diamétres
varient d'une exirémité & l'autre de I'élément d'ac-
célération. Il en est de méme de la courroie 15b.

On notera que pour un élément d'accélération
comportant un nombre déterminé de rouleaux, la
variation de vitesse n'est constante, ni en valeur
absolue, ni en pourcentage.

En effet, la distance entre deux rouleaux étant
ox et la variation de vitesse v, on a éx = v.bt et év
= J.8t, d'ol

dv . J
dx T v

ol J représente I'accélération, en général fixe (sauf
a l'entrée et 2 la sortie ol I'on définit généralement
un jerk dJ/dt constant) et oll v est croissant, donc
sv/sx est décroissant.

La Figure 4 représente en coupe I'extrémité I
du chargeur. La bande transporteuse | est portée
par un tambour 18e qui peut &tre moteur. Cette
bande comporte des nervures 19a sur lesquelles
peuvent venir s'appuyer des bandes auxiliaires 20
enirainées par contact avec la bande |, et entre ces
nervures, des rainures 19b qui permettent un pei-
gnage et dans lesquelles roulent des roulements
21a et 22a et 23a poriés respectivement par les
arbres 21, 22 et 23 transversaux.

Le peigne 24 est constitué de deux éléments
transversaux 25 et 26 porteurs de cloisons 27a,
27D, intercalées par rapport aux dents 28 du pei-
gne. Ces cloisons maintiennent un écartement
constant et précis enire les axes 21, 22 et 23 qui
portent le peigne et sont munis de roulements,
respectivement 21a, 22a, 23a roulant dans les rai-
nures 19b de la bande I. Les roulements 22a et
23a portent en position "centerless" le rouleau 29
dont la vitesse périphérique est donc égale i la
vitesse de la bande.

Un axe 31 porte des roulements 31a séparés
par des entretoises 31b qui s'appuient sur les
roulements 23a. De ce fait I'axe 31 tourne plus vite
que le rouleau et tend par frottement 3 entralner
les roulements 31a qui, étant fous, n'interviennent
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pas dans le mouvement de l'objet porté qui est
enirainé par les rouleaux voisins 29 et 32.

De méme, les rouleaux 32, 33 poriés par la
bande auxiliaire 20 ont un sens de rotation et une
vitesse tangentielle identiques. Sur la figure, les
points de contact entre éléments tournants sont
renforcés et les sens de rotation donnés par des
fleches. Les éléments hachurés sont fixes. Les
arbres doublement hachurés sont tournants.

Les paraboles P1, P> représentant les trajectoi-
res d'un objet passant sur les roulements 29a a
des vitesses respectives de 3 m/s, 2 m/s, on voit
qu'en service normal, seul un objet fortement ap-
puyé contre le sol risquera d'avoir un contact avec
la surface supérieure, trés pentue, du peigne 24,
surface qu'il abordera d'ailleurs avec une vitesse
initiale égale & celle de la bande. Il n'y a donc
aucun risque de blocage.

La Figure 5 représente en coupe |'extrémité 12
du déchargeur. La bande transporteuse | est entraf-
née par un tambour moteur 18s. Des bandes auxi-
liaires 34 portées par des roulements d'axe 35 sont
enirainées par les nervures de la bande |.

Le peigne 36 comprend deux éléments trans-
versaux 37 et 38 reliés par des cloisons 39a qui
prolongent les dents de peignage 40 et 39b qui
s'intercalent entre les dents. Ces cloisons assurent
le positionnement relatif de I'axe 41, porteur des
roulements 41a, de l'axe 42, porteur des roule-
ments 42a, et de l'axe 43, porteur des roulements
43a.

Les rouleaux 44 et 46 sont entrainés par les
roulements 43a. L'ensemble 45, 45a, 45b a un rble
analogue 2 I'ensemble 31, 31a, 31b du chargeur.

Comme dans le cas du chargeur, la position
des paraboles P1 (3 m/s) et P> (2 m/s) montre
qu'en service normal il n'y a aucun contact dans
cette zone. Ce n'est qu'au cours d'un ralentisse-
ment pour arrét que de tels contacts peuvent avoir
lieu, mais les vitesses étant alors faibles et le
transporteur étant vide dans la plupart des cas, les
risques d'incidents sont alors négligeables.

Dans un mode de réalisation simplifié, par
exemple pour le transport de marchandises, les
peignes pourraient étre constitués simplement par
un prolongement des grilles porteuse P et de sé-
curité S (Figure 3a).

On notera qu'il est évidemment possible, en
utilisant des éléments des systémes accélérateur
et décélérateur décrits ci-dessus, de créer des
éléments de raccord, & vitesse constante ou varia-
ble, entre deux bandes différentes. En particulier,
en utilisant des rouleaux cylindriques ou légére-
ment coniques formant entre eux un angle faible, il
est possible d'obtenir des zones courbes, 3 vitesse
constante ou variable, permettant de raccorder en-
tre elles des zones en alignement. De telles zones
pourront donner lieu & gauchissement pour com-
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penser la force centrifuge.

Sur la Figure 6a, la bande | s'appuyant sur un
tambour d'axe horizontal 46 vient amorcer son
demi-tour sur un autre tambour 47 dont 'axe 48
est perpendiculaire & un plan tangent au tambour
46. De méme le plan vertical de symétrie de la
bande |, dont la trace sur la Figure 6b est la droite
49, est tangent au tambour 47. La bande s'ap-
puyant sur ces deux tambours dont les axes sont
orthogonaux dans l'espace prend une forme fordue
dite en aile de moulin, bien connue lorsque I'on
utilise des courroies. La seule fibre longitudinale
non déformée de la bande est précisément celle
qui se projette, en plan comme en élévation sur la
droite 49, intersection des plans de syméirie res-
pectifs des deux tambours perpendiculaires a leurs
axes respectifs de rotation. Toutes les autres fibres
longitudinales de la bande sont déformées et allon-
gées en fonction de leur distance 2 la fibre 49, les
plus déformées étant les fibres 50 et 51 des bords
de la bande; I'expérience prouve que la déformée
se projetie, en élévation comme en plan, sous la
forme d'une courbe d'allure sinusoidale.

Sur les Figures 6a, 6b et 7, les lignes de
contact de la bande sur les tambours sont repré-
sentées en MM' et MN".

Si I'on appelle 2¢ la largeur de la bande, qui
est aussi la longueur des tambours 46 et 47, on
voit que la longueur aprés déformation des fibres
extérieures 50 et 51 est un peu supérieure & /L2
+ 262, soit L'=(1+k) /L2 + 2e° De plus ces deux
fibres ne seront déformées de fagon rigoureuse-
ment égale que si les tambours 46 et 47 ont le
méme diamétre.

Si I'on utilise des tambours cylindriques, com-
me représentés sur les Figures 6a et 6b, les fibres
extérieures 50 et 51 seront plus tendues que la
fibre 49; de telles bandes transporteuses étant irés
peu élastiques, un tel dispositif risque de conduire
4 des hétérogénéités de tension et & des dysfonc-
tionnements ou des instabilités. On y remédiera:

1°) en privilégiant de fagon importante le fibra-
ge longitudinal de la bande;

2°) en donnant au tambour 47 (et le cas
échéant aux autres tambours constituant le dis-
positif de demi-tour) un bombé tel que les lon-
gueurs développées de toutes les fibres longitu-
dinales de la bande soient les mémes entre les
deux tambours 46 de fin de bandes horizonta-
les. Un tel bombé est indiqué en tirets en 52 et
53 sur le tambour 47 de la Figure.

Dans ces conditions, un transporteur accéléré
A double sens pourra éire représenté & titre non
limitatif par les Figures 8a (en élévation) et 8b (en
plan).

A l'exirémité |, la bande arrive sur un tambour
horizontal cylindrique 46 s; et vient amorcer son
demi tour sur le tambour bombé 47 si d'axe verti-
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cal. La tension de la bande étant fournie par un
tambour de renvoi vertical 551, cylindrique ou
bombé, poussé suivant la fleche 561 par un ressort
ou un vérin, la bande s'enroule ensuite sur un
tambour bombé 47e, et vient constituer la bande
partante aprés passage sur le contre-tambour 54e,
et le tambour 46e.

Pour assurer que la résultante des tensions
longitudinales appliquées & la bande soit bien dans
son axe, les axes verticaux des tambours bombés
47 sont légérement décalés des 3/4 du bombé par
rapport & I'axe de la bande.

L'exirémité 2 est constituée de la méme fagon.
A chaque exirémiié soni disposés, au-dessus du
dispositif de demi-tour de la bande, les accéléra-
teurs 91 et 92 et les décélérateurs 101 et 102.
Toutefois, il va de soi que le dispositif de retourne-
ment décrit peut étre utilisé dans des transporteurs
conventionnels non accélérés. Dans un tel cas, ce
dispositif pourrait évidemment prendre des formes
plus simples (par exemple sans contre-tambour)
qu'il n'est pas nécessaire de décrire plus en détail.

Cependant, la présence d'un conire-tambour
peut éire imposée par des motifs techniques. En
effet, sur les bandes & grande vitesse, les hétéro-
généités de toute nature dans la bande ou son
chargement peuvent eniralner des déplacements
latéraux de la bande sur son tambour. On évitera
ces déplacements en rainurant le conire-tambour a
l'opposé des nervures de la bande de fagon a
positionner parfaitement cette derniére.

Les positions des roulements et des rouleaux
dans les éléments de transition, ou des courroies
dans les éléments d'accélération, pourraient étre
différentes de celles retenues dans la description
sans sortir du cadre de l'invention.

Les signes de référence insérés aprés les ca-
ractéristiques techniques mentionnées dans les re-
vendications, ont pour seul but de faciliter la com-
préhension de ces derniéres, et n'en limitent au-
cunement la poriée.

Revendications

1. Disposiiif de transport, notamment pour pié-
tons, marchandises ou analogues, comportant
monté sur un support, un transporteur principal
(1) destiné a entrainer lesdits piétons, mar-
chandises ou analogues & vitesse élevée par
rapport audit support, un ensemble accéléra-
teur (9) par lequel le chargement dudit trans-
porteur principal (1) est assuré et un ensemble
décélérateur (10) sur lequel lesdits piétons,
marchandises ou analogues sont déchargés,
caractérisé en ce que la zone (11) par laquelle
ledit accélérateur (9) charge le transporteur
principal (I) et la zone (12) par laquelle ledit
transporteur (1) se décharge sur ledit élément
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décélérateur (10), sont légerement surélevées
par rapport 4 respectivement la zone de char-
gement de I'ensemble transporteur principal (1)
ou la zone de I'élément décélérateur (10) sur
laquelle le transporteur principal (1) se déchar-

ge.

Dispositif de transport selon la revendication |,
caractérisé en ce que le dénivelé (e) enire
I'ensemble accélérateur (9) et le transporteur
principal (I) et/ou le dénivelé (e) enire le trans-
porteur principal (I) et I'ensemble décélérateur
(10) est (sont) d'une hauteur de 2 & 3 centimé-
tres.

Dispositif selon I'une quelconque des revendi-
cations précédentes, caractérisé en ce qu'il
comporte un élément de transition (24, 36)
disposé entre I'ensemble accélérateur (9) et le
transporteur principal (l) et entre le transpor-
teur principal () et I'ensemble décélérateur
(10), ledit élément de transition (24,36) offrant
auxdits piétons, marchandises ou analogues,
une surface d'appui reliant de fagon sensible-
ment non discontinue ledit transporteur princi-
pal (1) & respectivement ledit ensemble accélé-
rateur (9) et/ou ledit ensemble décélérateur
(10).

Dispositif de transport selon la revendication 3,
caractérisé en ce que ledit transporteur princi-
pal est un transporteur & bande () poriée par
au moins deux tambours (18s, 18e) rotatifs
autour d'axes fixes par rapport au support, un
élément de transition (24, 36) étant au moins
en partie en appui sur ladite bande (1), le
contact entre ladite bande (I) et ledit élément
de transition (24, 36) étant réalisé tangentielle-
ment au niveau de roulements (21a, 22a, 23a,
41a, 42a, 43a) tournant autour d'axes (21, 22,
23, 41, 42, 43) fixes par rapport & I'élément de
transition (24, 36), lesdits roulements (21a,
22a, 23a, 41a, 42a, 43a) roulant sur ladite
bande (1) lorsque celle-ci est en mouvement.

Dispositif de transport selon la revendication 4,
caractérisé en ce que la bande (1) du transpor-
teur principal est une bande a nervures (19)
longitudinales, un élément de transition (24,
36) étant muni de dents (28, 40) formant pei-
gne et se logeant entre lesdites nervures (19)
pour positionner ledit élément de transition (24,
36) par rapport & ladite bande () et assurer la
sécurité du transfert.

Dispositif selon I'une quelconque des revendi-
cations 4 ou 5, caractérisé en ce qu'un élé-
ment de transition comprend des cloisons (27,
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39) prolongeant les dents du peigne ou inter-
calées entre elles et reliées enire elles par au
moins deux élémenis transversaux (25, 26; 37,
38), lesdites cloisons (27, 39) portant les axes
(22, 23; 41) des susdits roulements (22a, 23a,
41a) de contact avec la bande (l) du transpor-
teur principal.

Dispositif de transport selon I'une quelconque
des revendications 1 & 6, caractérisé en ce
gu'un ensemble accélérateur (9) ou un ensem-
ble décélérateur (10) est (sont) du type A rou-
leaux (13, 14), lesdits rouleaux (13, 14) étant
enirainés en rotation par des courroies (15),
les diamétres desdits rouleaux (13, 14) étant
variables d'un rouleau & l'autre, de fagon a
réaliser respectivement une accélération ou
une décélération progressive des piétons, mar-
chandises ou analogues.

Dispositif de transport selon les revendications
4 et 7 prises en combinaison, caractérisé en
ce que les rouleaux (13, 14) dudit ensemble
accélérateur (9) ou dudit ensemble décéléra-
teur (10) sont prolongés au-dela desdites cour-
roies (15) et au niveau du fransporteur princi-
pal par des rouleaux (29, 32; 44, 46) de transi-
tion eux-mémes entrainés en mouvement de
rotation par friction avec les roulements de
contact (22, 23. 41) auxquels ils sont associés.

Dispositif de transport selon la revendication 8,
caractérisé en ce qu'un rouleau (31-31a-31b,
45-45a-45b) de ftransition prolongeant un en-
semble accélérateur (9) ou décélérateur (10)
au niveau d'une zone (ll, 12) de fransition avec
le transporteur principal (I) est formé de roule-
ments montés rotatifs sur un axe de I'élément
de transition (24, 36) correspondant.

Dispositif de transport selon les revendications
3 et 7 prise en combinaison, caractérisé en ce
gu'un élément de fransition (24, 36) est monté
roulant sur un tambour d'entralnement (18e,
18s) de I'élément accélérateur (9) ou décéléra-
teur (10) auquel il est associé.

Dispositif de transport selon les revendications
3 et 7 prises en combinaison, caractérisé en
ce que les tambours de renvoi ou d'entratne-
ment, d'une part (30) des courroies (20) de
I'ensemble accélérateur (9) et/ou des roule-
ments (43a) de l'ensemble décélérateur (10)
et, d'autre part, (18e, 18s) du transporteur prin-
cipal () sont sensiblement juxtaposés, lesdites
courroies (20) et ladite bande (I) étant locale-
ment au moins partiellement tangentes.
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Dispositif de transport selon I'une quelconque
des revendications 7 & 1l, caractérisé en ce
qu'un rouleau (13, 14) d'un élément accéléra-
teur (9) ou d'un élément décélérateur (10)
comprend un arbre formant axe, qui porie ré-
partis alternativement dans sa longueur, des
disques (13b; 14a, 14c) destinés a porter les
piétons, marchandises ou analogues et des
disques (13a; 14b), destinés a entrainer, par
contact et frictions avec lesdites courroies (15),
I'ensemble du rouleau (13, 14), les disques
(13a, 13b; 14b, 14e) de deux rouleaux (13, 14)
successifs s'imbriquant les uns dans les autres
par peignage, le diamétre de disques d'entrat-
nement (13a, 14b) de plusieurs rouleaux suc-
cessifs variant, pour une méme courroie (15),
de fagon progressive, de sorte que les vites-
ses de rotation de plusieurs rouleaux succes-
sifs (13, 14) et les vitesses tangentielles de
leurs disques porteurs (13b; 14a, 14c) varient
progressivement pour réaliser I'accélération ou
la décélération souhaitée, les disques porteurs
(13b; 14a, 14c) de plusieurs rouleaux succes-
sifs (13, 14) d'un ensemble d'accélération (9)
ou d'un ensemble de décélération (10) étant
tous de méme diamétre.

Dispositif de transport selon I'une quelconque
des revendications précédenties, caractérisé en
ce que la bande () de transport est également
associée & des tambours (47) de demi-tour
d'axe sensiblement perpendiculaire aux tam-
bours (46) qui la portent sur sa partie destinée
a enirainer lesdits piétons, marchandises ou
analogues, lesdits tambours (47) de demi-tour
permettant le retour de la bande de transport
latéralement par rapport & sa partie d'eniraine-
ment, la bande () étant également utilisée
dans son retour comme bande transporteuse,
ledit dispositif étant un dispositif & double sens
d'entrainement.

Dispositif selon la revendication 13, caractérisé
en ce qu'un tambour (47) de demi-tour et/ou
un tambour de renvoi (54, 54, 55a) sur un
tambour de demi-tour est bombé en sa partie
centrale.

Dispositif selon I'une quelconque des revendi-
cations 13 ou 14, caractérisé en ce qu'un
contre-tambour de mise en tension (54) est
rainuré 2 l'opposé de la bande pour empécher
tout déplacement latéral de ladite bande.

Claims

1.

Conveying device, especially for pedestrians,
merchandise or the like, comprising, mounted
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on a support, a main conveyor (1) intended to
carry said pedestrians, merchandise or the like
along at high speed with respect to said sup-
port, an accelerator assembly (9) by which the
loading of said main conveyor (1) is carried out
and a decelerator assembly (10) on which said
pedestrians, merchandise or the like are un-
loaded, characterized in that the area (11) at
which said accelerator (9) loads the main con-
veyor (1) and the area (12) at which said
conveyor (1) unloads onto said decelerator ele-
ment (10) are slightly elevated with respect to
respectively the loading area of the main con-
veyor assembly (1) or the area of the decelera-
tor element (10) onto which the main conveyor
(1) unloads.

Conveying device according to claim 1, char-
acterized in that the difference in level (e)
between the accelerator assembly (9) and the
main conveyor (1) and/or the difference in level
(e) between the main conveyor (1) and the
decelerator assembly (10) is (are) of a height
of 2 to 3 centimetres.

Device according to any one of the preceding
claims, characterized in that it comprises a
fransition element (24, 36) arranged between
the accelerator assembly (9) and the main
conveyor (1) and between the main conveyor
(1) and the decelerator assembly (10), said
transition element (24,36) offering said pedes-
trians, merchandise or the like a support sur-
face linking, in a substantially non-discontinu-
ous way, said main conveyor (1) with respec-
tively said accelerator assembly (9) and/or said
decelerator assembly (10).

Conveying device according to claim 3, char-
acterized in that said main conveyor is a belt
conveyor (1) carried by at least two drums
(18s, 18e) rotating around axles which are
fixed with respect to the support, a transition
element (24,36) at least partly bearing on said
belt (1), the contact between said belt (1) and
said transition element (24,36) being produced
tangentially in the area of bearings (21a, 22a,
23a, 41a, 42a, 43a) rotating around axles (21,
22, 23, 41, 42, 43) which are fixed with respect
o the fransition element (24,36), said bearings
(21a, 22a, 23a, 41a, 42a, 43a) rolling on said
belt (1) when the latter is moving.

Conveying device according to claim 4, char-
acterized in that the belt (1) of the main con-
veyor is a belt with longitudinal ribs (19), a
fransition element (24, 36) being equipped with
teeth (28, 40) forming a comb and arranged
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between said ribs (19) in order to position said
transition element (24,36) with respect to said
belt (1) and ensure safety of transfer.

Device according to any one of claims 4 or 5,
characterized in that a fransition element com-
prises partitions (27,39) extending the teeth of
the comb or interposed between them and
connected together by at least two transverse
elements (25, 26, 37, 38), said partitions
(27,39) carrying the axles (22, 23, 41) of the
abovementioned bearings (22a, 23a, 41a) for
contact with the belt (1) of the main conveyor.

Conveying device according to any one of
claims 1 to 6, characterized in that an accel-
erator assembly (9) or a decelerator assembly
(10) is (are) of the roller type (13, 14), said
rollers (13, 14) being driven in rotation by drive
belts (15), the diameters of said rollers (13,14)
being variable from one roller to the other, in
such a way as to produce respectively a pro-
gressive acceleration or deceleration of the
pedestrians, merchandise or the like.

Conveying device according to claims 4 and 7
taken in combination, characterized in that the
rollers (13, 14) of said accelerator assembly (9)
or of said decelerator assembly (10) are ex-
tended beyond said drive belts (15) and in the
area of the main conveyor by transition rollers
(29, 32 ; 44, 46) which are themselves driven
in rotational movement by friction with the con-
tact bearings (22, 23, 41) with which they are
associated.

Conveying device according to claim 8, char-
acterized in that a transition roller (31, 31a,
31b, 45-45a, 45b) extending an accelerator (9)
or decelerator (10) assembly in the region of a
transition area (11, 12) with the main conveyor
(1) is formed by bearings mounted rotatably on
an axle of the corresponding fransition element
(24,36).

Conveying device according to claims 3 and 7
taken in combination, characterized in that a
fransition element (24,36) is mounted rolling on
a drive drum (18e, 18A) of the accelerator (9)
or decelerator (10) element with which it is
associated.

Conveying device according to claims 3 and 7
taken in combination, characterized in that the
return or drive drums, on the one hand (30), of
the drive belts (20) of the accelerator assembly
(9) and/or the bearings (43a) of the decelerator
assembly (10) and, on the other hand (18e,
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18s), of the main conveyor (1) are substantially
juxtaposed, said drive belts (20) and said belt
(1) being locally at least partially tangent.

Conveying device according to any one of
claims 7 to 11, characterized in that a roller
(13, 14) of an accelerator element (9) or of a
decelerator element (10) comprises a shaft for-
ming an axle, which carries, distributed al-
ternately along its length, disks (13b, 14a, 14c¢)
intended to carry pedestrians, merchandise or
the like and disks (13a, 14b) intended to drive,
by contact and friction with said drive belts
(15), the roller assembly (13,14), the disks
(13a, 13b, 14b, 14e) of two successive rollers
(13, 14) interleaving into one another like a
comb, the diameter of drive disks (13a, 14b) of
several successive rollers varying, for the
same drive belt (15), in a progressive way, so
that the rotational speeds of several successive
rollers (13,14) and the tangential speeds of
their carrying disks (13b,14a,14c) vary progres-
sively in order to produce the acceleration or
deceleration desired, the carrying disks
(13b,14a,14c) of several successive rollers
(13,14) of an acceleration assembly (9) or of a
deceleration assembly (10) being all of the
same diameter.

Conveying device according to any one of the
preceding claims, characterized in that the
conveyor belt (1) is also associated with half-
turn drums (47) with their axis substantially
perpendicular to the drums (46) which carry it
on its part intended to drive said pedestrians,
merchandise or the like along, said half-turn
drums (47) permitting the return of the con-
veyor belt laterally with respect to its driving
part, the belt (1) being also used in its return
as a conveyor belf, said device being a device
with a double drive direction.

Device according to claim 13, characterized in
that a half-turn drum (47) and/or a return drum
(54,54, 55a) on a half-turn drum is bulged at its
central part.

Device according to any one of claims 13 or
14, characterized in that a counter-drum (54)
for tensioning is grooved at the opposite to the
belt in order to prevent any lateral displace-
ment of said belt.

Patentanspriiche

1.

F&rdereinrichtung, insbesondere fiir Fussgin-
ger, Waren oder dergleichen, bestehend aus
einem auf einer Abstitzung montierten Haupt-
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20

férderer (1) zum Mitnehmen dieser Fussgin-
ger, Waren oder dergleichen mit einer erhh-
ten Geschwindigkeit gegeniiber dieser Abstut-
zung, einem die Beladung dieses Hauptforde-
rers (1) gewahrleistenden Beschleunigungsteil
(9) und einem diese Fussginger, Waren oder
dergleichen aufnehmenden Verzdgerungsteil
(10), dadurch gekennzeichnet, dass der Ab-
schnitt (11), bei welchem dieser HauptfGrderer
(1) durch dieses Beschleunigungsteil (9) bela-
den wird, und der Abschnitt (12), bei welchem
dieser Forderer (1) sich auf diesem Verzdge-
rungsteil entlddt, gegeniiber der Beladungs-
trecke des gesamten Hauptitrderers (1) bzw.
der Strecke des Verzdgerungsteils (10), auf
welcher sich der Hauptrderer (1) entlddt,
leicht Uberhdht angeordnet sind.

F&rdereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der H&henunterschied
(e) zwischen dem gesamten Beschleunigungs-
teil (9) und dem Hauptf&rderer (1) bzw. der
Hohenunterschied (e) zwischen dem Hauptf&r-
derer (1) und dem gesamten Verzdgerungsteil
(10) 2 bis 3 Zentimeter betragt.

F&rdereinrichtung nach irgendeinem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass sie ein zwischen dem Beschleu-
nigungsteil (9) und dem HauptfGrderer (1) bzw.
zwischen dem Hauptf&rderer (1) und dem Ver-
z8gerungsteil (10) angeordnetes Ubergangsteil
(24, 36) umfasst, wobei dieses Ubergangsteil
(24, 36) fur diese Fussgdnger, Waren oder
dergleichen eine Auflagefliche aufweist, wel-
che diesen HauptfGrderer (1) mit diesem Be-
schleunigungsteil (9) bzw. diesem Verzdge-
rungsteil (10) in einer im wesentlichen nichtdis-
kontinuierlichen Weise verbindet.

F&rdereinrichtung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass dieser Hauptf&rderer ein
Bandforderer (1) ist, der (iber mindestens zwei
Trommeln (18s, 18e) gelagert ist, die um zur
Abstlitzung feststehende Achsen drehbar sind,
wobei ein Ubergangsteil (24, 36) mindestens
teilweise auf dem F&rderband (1) zur Auflage
kommt, und wobei der Kontakt zwischen die-
sem F&rderband (1) und dem Ubergangsteil
(24, 36) tangential an Lagern (21a, 22a, 23a,
41a, 42a, 43a) hergestellt wird, die sich um
gegeniiber dem Ubergangsteil (24, 36) festste-
hende Achsen (21, 22, 23, 41, 42, 43) drehen,
und sich diese Lager (21a, 22a, 23a, 41a, 42a,
43a) auf diesem Band (1) bei dessen Bewe-
gung abwilzen.
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F&rdereinrichtung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass das Band (1) des Haupt-
férderers ein ldngsgeripptes (19) Band ist, wo-
bei ein Ubergangsteil (24, 36) kammartig aus-
gebildete, zwischen diesen Rippen angeordne-
te Zdhne (28, 40) zur Positionierung dieses
Ubergangsteils (24, 36) gegeniiber diesem
Band (1) und zur Gewahrleistung der Transfer-
sicherheit aufweist.

F&rdereinrichtung nach irgendeinem der An-
spriche 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Ubergangsteil Trennwiinde (27, 39)
aufweist, welche die Kammzdhne verldngern
oder zwischen diesen angeordnet sind und
Uber mindestens zwei Traversen (25, 26; 37,
38) miteinander verbunden sind, wobei diese
Trennwinde (27, 39) die Achsen (22, 23; 41)
der mit dem Band (1) des HauptfSrderers in
Kontakt stehenden obengenannten Lager (22a,
23a, 41a) abstiitzen.

F&rdereinrichtung nach irgendeinem der An-
spriiche 1 & 6, dadurch gekennzeichnet, dass
ein Beschleunigungsteil (9) bzw. ein Verzdge-
rungsteil (10) vom Rollentyp ist (sind), wobei
die Rollen (13, 14) drehbeweglich mittels Rie-
men (15) angetrieben werden und deren
Durchmesser zur Gewahrleistung einer zuneh-
menden Beschleunigung bzw. Verzdgerung
der Fussgidnger, Waren oder dergleichen von
einer Rolle zur anderen variieren.

F&rdereinrichtung nach den kombinierten An-
sprichen 4 und 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die Rollen (13, 14) des Beschleunigungs-
teils (9) bzw. des Verzdgerungsteils (10) Uber
diese Riemen (15) hinaus und beim Hauptf&r-
derer durch Ubergangsrollen (29, 32; 44, 46)
verlangert sind, die mit den ihnen zugeordne-
ten Kontaktlagern (22, 23, 41) durch Reibung
drehbeweglich angetrieben werden.

F&rdereinrichtung nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass eine ein Beschleuni-
gungsteil (9) bzw. Verzdgerungsteil (10) bei
einer Ubergangsstrecke mit dem Hauptférderer
(1) verlingernde Ubergangsrolle (31-31a-31b,
45-45a-45b) aus Lagern besteht, die drehbe-
weglich auf einer Achse des entsprechenden
Ubergangsteils (24, 36) montiert sind.

F&rdereinrichtung nach den kombinierten An-
sprichen 3 und 7, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Ubergangsteil (24, 36) sich auf einer
ihm zugeordneten Antriebstrommel (18e, 18s)
des Beschleunigungsteils (9) bzw. Verzdge-
rungsteils (10) abwilzend montiert ist.
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F&rdereinrichtung nach den kombinierten An-
sprichen 3 und 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die Umlenk- bzw. Antriebstrommeln ei-
nerseits (30) der Riemen (20) des Beschleuni-
gungsteils (9) bzw. der Lager (43a) des Verzo-
gerungsteils (10) und anderseits (18e, 18s) des
Hauptférderers (1) im wesentlichen nebenein-
ander angeordnet sind, wobei diese Riemen
(20) und dieses Forderband (1) lokal minde-
stens teilweise tangieren.

F&rdereinrichtung nach irgendeinem der An-
spriche 7 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
dass eine Rolle (13, 14) eines Beschleuni-
gungsteils (9) bzw. eines Verzdgerungsteils
(10) eine als Achse ausgebildete Welle auf-
weist, welche Uber ihre Lange abwechselnd
verteilt Scheiben (13b; 14a, 14c) zum Trans-
port der Fussgdnger, Waren oder dergleichen
und Scheiben (13a; 14b) zum Antrieb der Rolle
(13, 14) durch Kontakt und Reibung mit den
Riemen (15) tragt, wobei die Scheiben (13a,
13b; 14b, 14e) von zwei aufeinander folgenden
Rollen (13, 14) sich kammartig ineinander ver-
schachteln, und wobei sich der Durchmesser
der Antriebsscheiben (13a, 14b) mehrerer auf-
einanderfolgenden Rollen bei einem und dem-
selben Riemen fortlaufend &ndert, sodass die
Rotationsgeschwindigkeiten von mehrerer auf-
einanderfolgender Rollen (13, 14) und die tan-
gentialen Geschwindigkeiten von deren Trag-
scheiben (13b; 14a, 14c) sich zwecks Erzie-
lung der gewlinschten Beschleunigung bzw.
Verzbgerung fortlaufend &ndern, wobei die
Tragscheiben (13b, 14a, 14c) mehrerer aufein-
anderfolgender Rollen (13, 14) eines Beschleu-
nigungsteils (9) bzw. eines Verz8gerungsteils
(10) alle denselben Durchmesser aufweisen.

F&rdereinrichtung nach irgeneinem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass dem F&rderband (1) ebenfalls Wen-
detrommeln (47) zugeordnet sind, deren Achse
im wesentlichen senkrecht zu den Trommeln
(46) verlduft, die das Band in dem Abschnitt
zur Mitnahme der Fussgidnger, Waren oder
dergleichen abstlitzen, wobei diese Wende-
trommeln (47) den Fd&rderband-Riicklauf seit-
lich zu seiner Mitnahmestrecke gewdhrleisten,
und wobei das F&rderband (1) beim Riicklauf
ebenfalls als Transportband zum Einsatz
kommt und die Einrichtung eine Vorrichtung
mit doppelter Antriebsrichtung ist.

F&rdereinrichtung nach Anspruch 13, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Wendetommel (47)
bzw. eine Umlenkirommel (54, 54, 55a) auf
einer Wendetommel in ihrem Mittelteil bauchig
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geformt ist.

F&rdereinrichtung nach irgendeinem der An-
spriiche 13 oder 14, dadurch gekennzeichnet,
dass eine Gegentrommel zur Spannungsein-
stellung (54) dem Band entgegengesetzt ge-
rippt ist, um jegliche Seitenverlagerung des
F&rderbandes zu verhindern.
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