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Description

L'invention est relative & une installation de trans-
port & véhicules passifs comprenant une voie sur
laquelle circule les véhicules, des stations échelonnées
le long de la voie et délimitant des sections de voie suc-
cessives, des cables tracteurs auxquels sont accouplés
les véhicules pour étre tractés sur la voie, chaque sec-
tion de voie étant équipée d'au moins un cable tracteur
pour déplacer les véhicules sur cette section de voie et
les arréter dans les stations ou ils sont désaccouplés du
cable tracteur pour étre réaccouplés au cable tracteur
de la section de voie suivante et un groupe moteur
associé a chaque cable tracteur.

Une installation, du genre mentionné, ( FR-A-2 337
067 ), par exemple a trois stations reliées par deux sec-
tions de voie successives, comporte deux cables trac-
teurs, chacun constitué par une boucle de cable
associée a une section de voie et s'étendant entre deux
stations. Un véhicule ou une rame de véhicules est
accouplé au cable tracteur en station et il est déplacé
sur la section de voie correspondante par entrainement
du cable tracteur jusqu'a la station suivante ou le véhi-
cule s'arréte. Dans cette station, le véhicule est désac-
couplé du cable tracteur pour étre accouplé au cable
tracteur de la section de voie suivante et poursuivre
ainsi sa course sur la voie vers la troisiéme station . A
I'entrée des stations le véhicule est désaccouplé du
cable tracteur, freiné et arrété, avant d'étre réaccéléré et
réaccouplé au cable tracteur suivant par tout moyen
approprié, notamment par accouplement a des cables
distincts d'accélération et de décélération. Les cables
tracteurs principaux sont entrainés en permanence et
plusieurs véhicules se déplacent en méme temps sur
une méme section de voie, ce qui permet d'assurer un
débit indépendant de la longueur de la section de voie.
L'inconvénient d'une telle installation est que les chan-
gements de cable en marche sont délicats, lorsque les
véhicules sont grands et lourds et que les groupes
moteurs additionnels et les systémes de synchronisa-
tion et de sécurité compliquent notablement toute l'ins-
tallation.

La présente invention a pour but de permetire la
réalisation d'une installation simple et fiable, dont le
débit de transport n'est pas sensiblement pénalisé lors-
que les sections de voie successives sont de longueur
différente.

L'installation selon linvention est caractérisée en ce
que un seul véhicule ou rame de véhicules est accouplé
simultanément a un cable tracteur, que l'arrét du véhi-
cule en station est réalisé par l'arrét du cable tracteur
associé et qu'une section de voie est équipée de deux
ou de plusieurs cables tracteurs indépendants pour
doubler ou multiplier le débit de transport de cette sec-
tion de voie.

Une telle installation est particulierement simple
puisque l'accélération et la décélération des véhicules
sont réalisées par le cable tracteur lui-méme et que
I'accouplement et le désaccouplement aux cables trac-
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teurs s'effectuent a l'arrét, ce qui de plus réduit les ris-
ques de collision. En équipant la ou les sections de voie
les plus longues de deux ou de plusieurs cables trac-
teurs, le débit de ces sections est multiplié et adapté a
celui des autres sections de voie. Dans le cas usuel de
deux cables tracteurs indépendants équipant une
méme section de voie, qui sera décrit ci-aprés, deux
véhicules peuvent étre présents en méme temps sur la
section de voie, chacun entrainé par l'un des cables
tracteurs pour se déplacer sans arrét intermédiaire
d'une station vers l'autre. Les deux cables tracteurs sont
entrainés a la méme vitesse avec un décalage de moitié
des arréts, de fagon que I'un des véhicules est sensible-
ment & mi-parcours de la section de voie lorsque l'autre
est a l'arrét dans I'une des stations. Le débit de cette
section de voie est bien entendu doublé, tout en conser-
vant la simplicité de I'entrainement, de l'accélération et
de la décélération du véhicule par le méme cable trac-
teur. Cette section de voie peut ainsi avoir une longueur
double de celle des autres sections sans que le débit de
l'installation en soit modifié. L'invention s'applique éga-
lement & une section de voie, dont le tracé implique une
vitesse réduite de circulation ou en général dont le débit
est inférieur a celui des autres sections. Il est a noter
qu'une section de voie peut comporter un plus grand
nombre de cables tracteurs et qu'une installation impor-
tante peut avoir des sections de voie a deux cables trac-
teurs et d'autres a un ou a trois, selon la longueur des
sections correspondantes.

Le cable tracteur, en forme de boucle, passe dans
les stations sur des poulies d'extrémité, dont l'une est
motrice et la position du véhicule accouplé au cable est
donc parfaitement connue a la station. Celleci est
avantageusement équipée de moyens de mesure et
d'élaboration de signaux représentatifs de cette posi-
tion. Ces signaux sont appliqués a une unité centrale,
qui pilote le fonctionnement des groupes moteurs, en
particulier des deux groupes moteurs d'une section de
voie a deux cables tracteurs. L'unité centrale élabore un
signal d'alarme ou d'arrét lors d'un ratirapage et d'un
risque de collision de deux véhicules. A cet effet I'unité
centrale associe fictivement a chaque véhicule une
zone de protection, qui se déplace avec le véhicule et
dont la dimension correspond a la distance minimale de
freinage d'un véhicule. L'alarme est déclenchée dés
I'entrée du véhicule suivant dans cette zone de protec-
tion. Le dispositif d'anticollision est de préférence du
genre décrit dans le document FR-A-2 399 348.

L'unité centrale est avantageusement commune a
toutes les sections de voie et elle pilote les différents
groupes moteurs de fagon & synchroniser les déplace-
ments des véhicules et leurs arréts dans les stations.
On peut ainsi éviter les attentes en station, le change-
ment de céble intervenant pendant I'embarquement et
le débarquement des passagers. Sur les sections de
faible longueur la vitesse peut étre réduite afin que
I'entrée en station corresponde avec celle des autres
véhicules dans les autres stations.

Dans la station le cable tracteur de la section de
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voie entrante s'étend parallélement au cable tracteur de
la section sortante et le changement de cable intervient
a l'arrét sans déplacement du véhicule. Le véhicule est
équipé soit de deux ou plusieurs pinces d'accouplement
chacune en regard de I'un des cables, soit d'une pince
pouvant étre déplacée latéralement pour coopérer avec
I'un ou l'autre des cables. La commande de change-
ment de céble est bien entendu automatisée pour éviter
toute fausse manoeuvre et de préférence pilotée par
I'unité centrale. L'invention est applicable a des véhicu-
les de toutes tailles, notamment de plusieurs dizaines
de passagers ainsi qu'a des rames de véhicules, accou-
plés individuellement en groupe au cable tracteur ou
par un véhicule locomotive tractant les autres.

Le nombre de sections de voie est quelconque, la
voie de retour étant soit adjacente, soit totalement
séparée de la voie aller.

D'autres avantages et caractéristiques ressortiront
plus clairement de la description qui va suivre d'un
mode de mise en oeuvre de linvention donné a titre
d'exemple non limitatif et représenté aux dessins
annexés dans lesquels;

la figure 1 est une vue schématique en plan d'une
installation selon linvention a deux sections de
voie, les véhicules étant représentés a I'entrée des
stations;

la figure 2 est une vue simplifiée de la figure 1, les
véhicules étant dans les stations ;

la figure 3 est une vue en coupe transversale d'un
véhicule de l'installation selon la figure 1, repré-
senté dans la station intermédiaire de changement
de cable tracteur.

Sur les figures une voie 10, en site propre, dont
seul un trongon reliant trois stations 11,12,13 est repré-
senté sur la figure 1, est constituée de deux pistes de
roulement 14,15, chacune associée a une piste de gui-
dage 16,17. Les véhicules 18 circulant sur la voie 10
sont pourvus de roues de roulement 19 et de roues de
guidage 20, qui coopérent respectivement avec les pis-
tes de roulement 14,15 et les pistes de guidage 16,17.
Ces roues 19,20 sont a bandage pneumatique, mais il
est clair que l'invention est applicable & une voie ferrée
ou a une voie constituée par des cables porteurs et a
des véhicules de tout autre type. Les distances D1 et
D2, séparant respectivement les premiére 11 et
deuxiéme 12 stations et les deuxiéme 12 et troisieme
13 stations , sont inégales et dans I'exemple illustré la
distance D2 est environ le double de la distance D1. Les
véhicules 18 sont tractés sur la voie 10 par des cables
tracteurs 23,24,25 propres a chaque section de voie
21,22 et s'étendant dans la direction de la voie 10. Cha-
que cable tracteur 23,24,25 forme une boucle, dont le
brin de retour est situé en dessous, dans I'exemple
représenté, d'autres dispositions étant concevables.
Chaque cable tracteur passe dans les stations
11,12,13, qui le délimitent, sur une poulie d'extrémité
26, dont l'une, motrice est entrainée par un groupe
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moteur 31. En se référant aux figures on voit que le
cable tracteur 23 s'étend entre les premiére 11 et
deuxiéme 12 stations et tracte les véhicules 18 sur la
section de voie correspondante 21. La section de voie
22, plus longue, s'étend entre les stations 12 et 13 et est
équipée de deux cables tracteurs, un premier 24 et un
deuxiéme 25, disposés parallélement. Dans les stations
11,12,13 les extrémités des cables tracteurs 23,24,25
se chevauchent sur une courte distance, correspondant
a la position darrét des véhicules 18 sur le quai
d'embarquement et de débarquement des passagers.
En se référant & la figure 3 on voit que le véhicule
18 porte a sa base trois pinces 27,28,29 débrayables,
sensiblement disposées dans I'axe de la voie 10 et 1égé-
rement décalées latéralement l'une par rapport a I'autre.
Elles peuvent également étre décalées dans la direction
de la voie. Sur les figures 1 et 2 seules les pinces acti-
ves sont schématiquement représentées. Dans la posi-
tion représentée sur la figure 3, la pince 28 est dans le
plan vertical du cable tracteur 23, qui vient de tracter le
véhicule sur la section de voie courte 21 et qui vient
d'étre 1aché par ouverture de la pince 28. Une autre
pince 29 est dans le plan vertical du deuxiéme céble
tracteur 25 de la section de voie longue 22 et elle est
fermée sur ce cable tracteur 25 pour y accoupler le
véhicule 18 et le déplacer sur cette section de voie 22.
De telles pinces 27,28,29 sont bien connues, ainsi que
les véhicules 18 et il est inutile de les décrire plus en
détail. Il est clair que les trois pinces peuvent étre rem-
placées par une pince unique, pouvant étre déplacée
latéralement, aprés ouverture et désaccouplement du
cable, pour venir au-dessus du cable tracteur a saisir.
L'installation selon [linvention fonctionne de la
maniére suivante:
Sur la figure 1 les véhicules 18 se déplacent sur la voie
10 dans le sens indiqué par la fléche. Un véhicule 18.1
entre dans la premiére station 11 et au méme moment
un véhicule 18.2 et un véhicule 18.4 entrent respective-
ment dans les deuxiéme 12 et troisiéme 13 stations . Un
véhicule 18.3 est sensiblement & mi-course entre les
deuxiéme 12 et troisiéme 13 stations . Le véhicule 18.2
est accouplé et entrainé par le cable tracteur 23 de la
section de voie courte 21, tandis que les véhicules sur
la section de voie longue 22 sont I'un 18.3 accouplé au
premier cable tracteur 24 et I'autre 18.4 au deuxiéme
cable tracteur 25 de cette section. Le cable tracteur 23
de la section de voie courte 21, ainsi que le deuxieme
cable tracteur 25 de la section de voie longue 22 sont
freinés pour arréter les véhicules 18.2 et 18.4 respecti-
vement dans les deuxiéme 12 et troisiéme 13 stations,
en méme temps que l'arrét du véhicule 18.1 dans la
premiére station 11. Les passagers peuvent embarquer
et/ou débarquer des véhicules 18.1, 18.2, 18.4 & l'arrét
pendant qu'intervient un changement de cable, c'est a
dire que le véhicule 18.1 est désaccouplé du cable qui
vient de le tracter et est accouplé au cable tracteur 23
de la section de voie courte 21 suivante, tandis que le
véhicule 18.2 est désaccouplé de ce cable tracteur 23
et est accouplé au deuxiéme cable tracteur 25 et le
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véhicule 18.4 est désaccouplé de ce deuxiéme cable
tracteur 25 pour étre accouplé au cable suivant. A la fin
de ces opérations les deux cables tracteurs 23,25 &
I'arrét sont réaccélérés pour entrainer les véhicules 18
vers la station suivante ou intervient un nouveau chan-
gement de cable tracteur. Pendant I'arrét des véhicules
18.1, 18.2, 18.4 en station, le véhicule 18.3 poursuit sa
course, en étant entrainé par le premier cable tracteur
24 de la section de voie longue 22, vers la troisiéme sta-
tion 13. Il est facile de comprendre que les cables trac-
teurs 24,25 de la section de voie longue 22 sont arrétés
alternativement, que les véhicules 18 sont alternative-
ment accouplés dans la deuxiéme station 12 a l'un et a
l'autre des deux cables 24,25 de la section de voie lon-
gue 22 et que les véhicules 18 passent au méme
rythme dans les différentes stations 11,12,13. Le débit
de l'installation correspond a celui de la section de voie
courte 21 et est double de celui d'une installation ayant
un seul cable tracteur par section de voie.

Dans l'exemple décrit ci-dessus la longueur de
I'une des sections de voie était le double de celle de
l'autre, mais il est clair que cette longueur peut étre le
triple ou tout autre facteur si cette section de voie est
équipée d'un nombre correspondant de cables trac-
teurs. Généralement le rapport des longueurs des sec-
tions de voie n'est pas un nombre entier et si la vitesse
des véhicules est la méme sur toutes les sections de
voie les durées de parcours seront différentes. Ces dif-
férences peuvent étre compensées par un arrét pro-
longé dans une station ou par une vitesse moindre sur
la section de voie correspondante.

Selon un aspect de l'invention linstallation est auto-
matisée et pilotée par une unité centrale 30 reliée aux
différentes stations 11,12,13 et plus particulierement
aux différents groupes moteurs 31 des cables tracteurs
23,24,25. |l est & noter que la liaison permanente du
véhicule 18 avec un cable tracteur 23,24,25 permet de
disposer au sol dans les stations d'une information con-
tinue et précise de la position des véhicules 18, cette
information pouvant étre captée sur le cable, sur sa
poulie 26 d'extrémité ou sur tout autre élément du
groupe moteur 31 par un capteur 33. Ces informations
de position sont transmises a l'unité centrale 30, qui
commande, en conséquence, le freinage, l'arrét et le
démarrage des véhicules 18 dans les différentes sta-
tions 11,12,13, ainsi que l'ouverture et la fermeture
appropriées des pinces 27,28,29. Les pinces peuvent
étre actionnées a partir du sol, puisque le véhicule 18
s'arréte toujours au méme emplacement, ou par un
transmetteur 32 du signal a une unité de commande
embarquée. L'unité centrale 30 supervise le bon fonc-
tionnement de l'installation et émet un signal d'alarme
ou d'arrét en cas de danger, notamment en cas de ris-
que de collision entre deux véhicules 18. Le dispositif
anticollision est du type décrit dans le document FR-A-
2 399 348, dont le contenu est intégré a la présente
invention. L'unité centrale associe a chaque véhicule
une zone fictive de protection, qui accompagne le véhi-
cule dans son déplacement et I'entrée d'un autre véhi-
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cule dans cette zone de protection déclenche I'alarme
ou l'arrét. La taille de cette zone de protection tient
compte de différents facteurs, notamment de la vitesse
des véhicules et de leur capacité de freinage, de la
maniére décrite en détail dans le brevet précité.
L'installation est particulierement simple puisque
les changements de cable s'effectuent a I'arrét dans les
stations et le débit peut &tre augmenté en ajoutant des
cables tracteurs additionnels aux sections les plus lon-
gues ou a vitesse de circulation réduite. Elle est applica-
ble a des véhicules de toute taille ou & des rames de
véhicules attelés entre eux ou par le biais du cable trac-
teur associé et comporter d'autres systéme de sécurité,
par exemple des interverrouillages des pinces évitant
un accouplement simultané du véhicule a deux cables
tracteurs en mouvement. La voie peut étre d'un type
quelconque, notamment a rails ou a cables porteurs.

Revendications

1. Installation de transport & véhicules passifs (18)
comprenant une voie (10) sur laquelle circule les
véhicules, des stations (11,12,13) échelonnées le
long de la voie et délimitant des sections de voie
successives (21,22), des cables tracteurs
(23,24,25) auxquels sont accouplés les véhicules
(18) pour étre tractés sur la voie, chaque section de
voie (21,22) étant équipée d'au moins un cable
tracteur pour déplacer les véhicules sur cette sec-
tion de voie et les arréter dans les stations, ou ils
sont désaccouplés du cable tracteur pour étre réac-
couplés au cable tracteur de la section de voie sui-
vante et un groupe moteur (31) associé a chaque
cable tracteur, caractérisée en ce que un seul véhi-
cule (18) ou rame de véhicules est accouplé simul-
tanément a un cable tracteur (23,24,25), que l'arrét
du véhicule en station est réalisé par I'arrét du cable
tracteur associé et qu'une section de voie (22) est
équipée de deux ou de plusieurs cables tracteurs
(24,25) indépendants pour doubler ou multiplier le
débit de transport de cette section de voie.

2. Installation selon la revendication 1, caractérisée
en ce que les stations (11,12,13) sont échelonnées
aintervalles irréguliers le long de la voie (10) et que
la section de voie (22) la plus longue ou a plus fai-
ble débit est équipée d'au moins deux cables trac-
teurs (24,25) de maniére & augmenter le débit de
l'installation.

3. Installation selon la revendication 1 ou 2, caractéri-
sée en ce que chaque cable tracteur (23,24,25) est
constitué par une boucle d'un cable passant sur
des poulies d'extrémité (26), disposées dans les
deux stations (11,12,13) délimitant la section de
voie correspondante.

4. |Installation selon la revendication 1, 2 ou 3, carac-
térisée en ce que la section de voie (22) a deux ou
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plusieurs cables tracteurs (24,25), comprend des
moyens (33) de mesure et d'élaboration de signaux
représentatifs de la position du véhicule (18) sur la
voie et une unité centrale (30), a laquelle sont appli-
qués lesdits signaux et qui émet un signal d'alarme
ou d'arrét lors d'un risque de collision entre deux
véhicules.

Installation selon la revendication 4, caractérisée
en ce que l'unité centrale (30) associe a chaque
véhicule (18) une zone fictive de protection, qui
accompagne le véhicule et émet ledit signal
d'alarme ou d'arrét lors de I'entrée du véhicule sui-
vant dans ladite zone de protection.

Installation selon la revendication 4 ou 5, caractéri-
sée en ce que la taille de ladite zone de protection
est fonction de la vitesse du véhicule suivant et cor-
respond & la distance de freinage de ce véhicule.

Installation selon la revendication 4, 5 ou 6, carac-
térisée en ce que l'unité centrale (30) pilote les
groupes moteurs (31) des autres cables tracteurs
(23,24,25) pour faire coincider I'entrée et l'arrét en
station d'un véhicule sensiblement avec l'arrét du
cable tracteur de la section de voie suivante.

Installation selon la revendication 1, caractérisée
en ce que dans une station (11,12,13) les extrémi-
tés des cables tracteurs (23,24,25) successifs se
chevauchent en étant décalées les unes par rap-
port aux autres latéralement et que chaque véhi-
cule (18) comporte un systéme de pince (27,28,29)
pour un accouplement a l'un quelconque des
cables tracteurs.

Installation selon la revendication 8, caractérisée
en ce que le véhicule (18) comporte au moins deux
pinces décalées latéralement et équipées d'un
interverrouillage empéchant une fermeture simulta-
née des deux pinces.

Installation selon la revendication 8, caractérisée
en ce que le véhicule (18) comporte une pince uni-
que susceptible d'étre décalée latéralement pour
coopérer avec I'un quelconque des cables tracteurs
(23,24,25) dans la station.

Claims

Transport installation with passive vehicles (18)
comprising a track (10) whereon the vehicles run,
stations (11,12,13) spaced apart along the track
and defining successive track sections (21,22),
traction cables (23,24,25) for hauling the vehicles
(18) coupled at the cables, each track section
(21,22) having at least one traction cable for driving
the vehicles along said track section and for stop-
ping them at the station, where they are uncoupled
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from the traction cable, for coupling to the traction
cable of the successive track section and a motor
group (31) associated to each traction cable, char-
acterized in that only one vehicle (18) or train of
vehicles is, at the same time, coupled to a traction
cable (23,24,25), that the stopping of the vehicle at
the station is provided by stopping the associated
traction cable and that one track section (22) is
equipped with two or more independent traction
cables (24,25) to double or to multiply the transport
capacity of that track section.

Installation of claim 1, characterized in that the sta-
tions (11,12,13) are spaced apart along the track
(10) and that the track section (22) of the greatest
length or of the smallest capacity is equipped with
at least two traction cables (24,25) so as to
increase the capacity of the installation.

Installation of claim 1 or 2, characterized in that
each traction cable (23,24,25) is constituted by a
cable loop which passes over end wheels (26) at
the two stations (11,12,13) delimiting the corre-
sponding track section.

Installation of claim 1, 2 or 3, characterized in that
the track section (22) with two or more traction
cables (24,25) comprises means (33) for measur-
ing and for providing signals representative of the
position of the vehicle (18) on the track and a cen-
tral unit (30) receiving said signals and providing an
alarm or stopping signal when two vehicles risk to
collide.

Installation of claim 4, characterized in that the cen-
tral unit (30) associates to each vehicle (18) a theo-
retical protective zone which moves together with
the vehicle and provides said alarm or stopping sig-
nal when the successive vehicle enters within said
protective zone.

Installation of claim 4 or 5, characterized in that the
size of said protective zone depends from the
speed of the successive vehicle and corresponds to
the braking distance of that vehicle.

Installation of claim 4, 5 or 6, characterized in that
the central unit (30) controls the motor groups (31)
of the other traction cables (23,24,25) so that the
entrance of a vehicle and stopping at the station
substantially corresponds with the stopping of the
traction cable of the successive section.

Installation of claim 1, characterized in that at the
station (11,12,13) the ftraction cable (23,24,25)
ends overlap and are laterally spaced one with
respect to the other and that each vehicle (18) com-
prises a grip device (27,28,29) for coupling to any
one of the traction cables.
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Installation of claim 8, characterized in that the
vehicle (18) comprises at least two laterally spaced
grips having a locking device preventing the closing
of the two grips at the same time.

Installation of claim 8, characterized in that the
vehicle (18) comprises one grip being movable lat-
erally to cooperate with any one of the traction
cables (23,24,25) at the staion.

Patentanspriiche

1.

Transportanlage mit passiven Wagen (18), welche
aufweist; eine Bahn (10), auf welcher die Wagen
fahren, langs der Bahn gestaffelte Stationen
(11,12,13) die nacheinanderfolgende Bahnstrecken
(21,22) begrenzen, Zugseile (23,24,25), an wel-
chen die Wagen (18) gekuppelt sind, um auf der
Bahn gezogen zu werden, wobei jede Bahnstrecke
(21,22) mit zumindest einem Zugseil versehen ist,
um die Wagen auf dieser Bahnstrecke zu bewegen
und in den Stationen zu stoppen, wo sie vom Zug-
seil entkuppelt werden, um an das Zugseil der fol-
genden Bahnsirecke wieder angekuppelt zu
werden, und eine jedem Zugseil zugeordnete
Antriebsgruppe (31), dadurch gekennzeichnet,
dass ein einziger Wagen (18) oder Wagenzug
gleichzeitig an einem Zugseil (23,24,25) gekuppelt
ist, dass das Stoppen des Wagens in der Station
durch das Stoppen des zugeordneten Zugseiles
bewirkt wird, und dass eine Bahnstrecke (22) mit
zwei oder mehrere unabhangigen Zugseilen
(24,25) versehen ist, um die Forderleistung dieser
Bahnstrecke zu verdoppeln oder zu vervielfaltigen.

Anlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stationen (11,12,13) in ungleichméassigen
Abstanden langs der Bahn (10) gestaffelt sind, und
dass die langste Bahnstrecke (22), oder mit klein-
ster Leistung, zumindest mit zwei Zugseilen (24,25)
versehen ist, um die Férderleistung der Anlage zu
erhéhen.

Anlage nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jedes Zugseil (23,24,25) eine Seil-
schleife bildet, die Gber, in den beiden die
entsprechende Bahnstrecke begrenzende Statio-
nen (11,12,13) aufgestellien Endrollen (26) lauft.

Anlage nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Bahnstrecke (22) mit
zwei oder mehr Zugseilen (24,25), die Lage des
Wagens (18) auf der Bahn wiedergebenden Mess-
und Signalausarbeitungsmittel (33), und eine Zen-
traleinheit (30) aufweist, welcher die genannten
Signale zugefiihrt werden, und die ein Alarm- oder
Stoppsignal bei einer Kollisionsgefahr zwischen
zwei Wagen liefert.
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5.

10.

10

Anlage nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die Zentraleinheit (30) jedem Wagen (18) eine
fiktive Schutzzone zuordnet, die den Wagen beglei-
tet und das genannte Alarm- oder Stoppsignal bei
der Einfahrt des nachsten Wagens in der genann-
ten Schutzzone abygibt.

Anlage nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Grosse der genannten Schutz-
zone von der Geschwindigkeit des nachsten
Wagens abhangt und dem Bremsweg dieses
Wagens entspricht.

Anlage nach Anspruch 4, 5 oder 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die Zentraleinheit (30) die
Motorgruppen (31) der anderen Zugseile
(23,24,25) so steuert, dass die Stationseinfahrt und
das Stoppen eines Wagens ziemlich gleichzeitig
mit dem Stoppen des Zugseiles der folgenden
Bahnstrecke geschieht.

Anlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass in einer Station (11,12,13) die Enden der
nacheinander folgenden Zugseile (23,24,25) Uber-
einandergreifen, und seitlich gegeneinander ver-
schoben sind, und dass jeder Wagen (18) ein
Klemmensystem (27,28,29) aufweist, um ihn an
irgend eines der Zugseile zu kuppeln.

Anlage nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
dass der Wagen (18) zwei seitlich verschobene
Klemmen, mit einer ein gleichzeitiges Schliessen
der beiden Klemmen verhindernden Verriegelung,
aufweist.

Anlage nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
dass der Wagen (18) eine einzige seitlich ver-
schiebbare Klemme aufweist, um in der Station mit
irgend einem der Zugseile (23,24,25) zusammen-
zuwirken.
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