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(54) Installation de transport à câble aérien véhiculant des sièges et des cabines

(57) Une installation de transport à câble aérien (10)
à défilement continu, supporte des sièges (15) et des
cabines (14) accouplés par des pinces débrayables. Le
câble (10) s’étend en boucle fermée entre deux poulies
(13), avec une voie montante (16) et une voie descen-
dante (17). L’installation présente des stations d’embar-
quement/débarquement (11) prévues au moins aux ex-
trémités desdites voies (16, 17). L’une (11) des stations
comporte un circuit de transfert (18) reliant les voies mon-
tante (16) et descendante (17), avec un tronçon de ra-
lentissement (A) équipé d’un dispositif ralentisseur (19),

un tronçon d’accélération (B) équipé d’un dispositif lan-
ceur (20), reliés par un tronçon de contour (C) de circu-
lation à vitesse réduite équipé d’un dispositif d’entraîne-
ment (21) des véhicules (14, 15). Le circuit de transfert
(18) comprend un tronçon cadenceur (S2) de circulation
continue équipé d’un moyen cadenceur susceptible de
varier le temps de parcours du tronçon cadenceur (S2)
par les cabines (14) et par les sièges (15), pour imposer
une première cadence prédéterminée de défilement des
cabines (14) et une deuxième cadence prédéterminée
de défilement des sièges (15).
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Description

Domaine technique de l’invention

[0001] L’invention concerne une installation de trans-
port à câble aérien à défilement continu, supportant des
véhicules composés de sièges et de cabines accouplés
par des pinces débrayables et échelonnés le long du
câble selon une combinaison et un cadencement prédé-
terminés, ledit câble s’étendant en boucle fermée entre
deux poulies, avec une voie montante et une voie des-
cendante, ladite installation ayant des stations d’embar-
quement/débarquement prévues au moins aux extrémi-
tés desdites voies, au moins l’une des stations d’embar-
quement/débarquement comportant :

- des moyens de débrayage, à l’entrée, pour désac-
coupler les pinces et le câble,

- des moyens d’embrayage, à la sortie, pour réaccou-
pler les pinces et le câble,

- un circuit de transfert reliant les voies montante et
descendante du câble, avec un tronçon de ralentis-
sement équipé d’un dispositif ralentisseur, un tron-
çon d’accélération équipé d’un dispositif lanceur, re-
liés par un tronçon de contour de circulation à vitesse
réduite équipé d’un dispositif d’entraînement des vé-
hicules,

- un premier emplacement d’embarquement/débar-
quement dans les cabines et un deuxième empla-
cement d’embarquement ou de débarquement sur
les sièges, répartis le long du circuit de transfert

- et un tronçon cadenceur de circulation continue
agencé dans le circuit de transfert pour assurer ledit
cadencement des véhicules.

État de la technique

[0002] Ce type d’installation est déjà connu et permet
de répondre simultanément à la demande de deux types
d’usagers. Les skieurs sont destinés à être véhiculés sur
les sièges, tandis que les cabines assurent le transport
des piétons, des enfants ou autres personnes à mobilité
réduite. Parallèlement, la sécurité et le confort sont ren-
forcés pour ces deux types d’usagers, grâce à une bonne
adaptation du véhicule en fonction des besoins de cha-
cun.
[0003] Dans ce type d’installation, les véhicules en-
trant dans une station d’embarquement/débarquement,
qu’ils soient du type siège ou du type cabine, sont freinés
le long du tronçon de ralentissement grâce au dispositif
ralentisseur, après que les pinces soutenant les véhicu-
les sont débrayées du câble aérien. Les véhicules che-
minent ensuite le long du tronçon de contour de circula-
tion à vitesse réduite grâce à un dispositif d’entraînement
équipé généralement de roues à bandage pneumatique.
En sortie du tronçon de contour, les véhicules sont pris
en charge dans le tronçon d’accélération par un dispositif
lanceur dans le but d’atteindre une vitesse correspondant

à la vitesse de défilement du câble. En sortie du tronçon
d’accélération, les véhicules sont réaccouplés au câble
par embrayage des pinces sur le câble.
[0004] Classiquement, une station aval est munie d’un
premier emplacement d’embarquement/débarquement
dans les cabines et un deuxième emplacement d’embar-
quement sur les sièges, répartis le long du circuit de
transfert suivant la direction de déplacement des véhi-
cules. La vitesse d’entraînement le long de l’emplace-
ment d’embarquement/débarquement dans les cabines
est très faible, de l’ordre de 0,25 m/s, tandis que celle-ci
est augmentée le long de l’emplacement d’embarque-
ment sur les sièges jusqu’à atteindre approximativement
1 m/s. La vitesse de défilement du câble aérien est quant
à elle de l’ordre de 5 m/s, ce qui garantit un débit important
de l’installation. Une station amont présente une confi-
guration inversée, avec un emplacement de débarque-
ment des sièges puis un emplacement d’embarque-
ment/débarquement dans les cabines, ces deux empla-
cements étant répartis le long du circuit de transfert sui-
vant la direction de déplacement des véhicules.
[0005] Les véhicules, sièges et cabines, sont disposés
le long du câble selon une combinaison et un cadence-
ment prédéterminés. En fonctionnement, cette combi-
naison reste identique dans les stations d’embarque-
ment/débarquement car les véhicules cheminent tous
sur une voie unique. Le cadencement est choisi de telle
manière que les véhicules présentent entre eux un inter-
valle de temps égal. Cet intervalle de temps est identique
en station et le long du câble. Comme la vitesse de dé-
filement du câble est nettement supérieure que la vitesse
d’entraînement des véhicules en station, ces derniers
sont beaucoup plus proches les uns des autres en station
que le long du câble. La valeur minimale de l’intervalle
de temps entre deux véhicules est conditionnée par la
distance physique nécessaire entre ces deux véhicules
pour éviter leur tamponnement dans le virage de la partie
la plus lente du tronçon de contour, lequel tamponnement
serait dangereux pour des personnes extérieures aux
véhicules et inconfortable pour les usagers embarqués.
A titre d’exemple, l’intervalle de temps minimal est de 8,7
s pour une vitesse d’entraînement minimale de 0,25 m/s.
[0006] Dans ce but, il est connu de prévoir un tronçon
cadenceur le long du circuit de transfert de l’une au moins
des stations, mais qui impose à sa sortie une cadence
régulière de défilement des cabines et des sièges, indé-
pendamment de leur fréquence d’entrée. Ce tronçon ca-
denceur permet de s’affranchir des décalages inévita-
bles qui apparaissent en cours de fonctionnement, et
l’installation peut fonctionner aux conditions optimales,
en l’occurrence à débit élevé et régulier.
[0007] Mais ces installations connues ne sont pas
complètement satisfaisantes en ce qui concerne le débit
d’usagers. En effet, la valeur maximale de ce débit est
liée à la valeur minimale de l’intervalle de temps, en sta-
tion, entre deux véhicules successifs. Or la valeur mini-
male de l’intervalle de temps résulte d’un compromis
choisi suffisamment grand pour tenir compte de l’encom-
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brement supérieur d’une cabine par rapport à celui d’un
siège. En pratique, la valeur minimale de l’intervalle de
temps entre véhicules successifs est établie en fonction
de la distance physique nécessaire entre un siège et une
cabine pour éviter leur tamponnement dans le virage de
la partie la plus lente du tronçon de contour. De plus, il
est impossible de configurer l’installation de manière à
avoir deux cabines successives sans que cela ne dimi-
nue considérablement le débit d’usagers car, dans ce
cas, l’intervalle de temps entre véhicules est augmenté.
La diversité de combinaison des véhicules est donc très
limitée si l’on désire conserver un débit d’usagers correct.

Objet de l’invention

[0008] L’invention a pour but de pallier aux inconvé-
nients précédents en proposant une installation de trans-
port à câble aérien du type mentionné ci-dessus, qui as-
sure un débit d’usagers augmenté et qui améliore la di-
versité de combinaison des véhicules.
[0009] Selon l’invention, ce but est atteint par le fait
que le tronçon cadenceur est équipé d’un moyen caden-
ceur susceptible de varier le temps de parcours dudit
tronçon cadenceur par les cabines et par les sièges, pour
imposer une première cadence prédéterminée de défi-
lement des cabines et une deuxième cadence prédéter-
minée de défilement des sièges.
[0010] Cette disposition permet d’adapter l’intervalle
de temps entre deux véhicules successifs d’un même
type en fonction de la distance physique nécessaire entre
deux véhicules d’un même type pour éviter leur tampon-
nement dans le virage de la partie la plus lente du tronçon
de contour. Ainsi, il devient possible de prévoir des trains
de cabines successives sans que cela n’abaisse consi-
dérablement le débit d’usagers. Les cabines sont plus
éloignées entre elles tandis que les sièges sont plus rap-
prochés entre eux, par rapport au cadencement constant
de l’art antérieur qui résultait d’un compromis.
[0011] Selon un développement de l’invention, le tron-
çon cadenceur impose une troisième cadence prédéter-
minée de défilement à un véhicule parcourant ledit tron-
çon cadenceur, lorsque le véhicule précédent, vu dans
le sens de déplacement, est d’un type différent dudit vé-
hicule, la troisième cadence prédéterminée étant com-
prise entre les première et deuxième cadences prédé-
terminées. L’intervalle de temps entre un siège et une
cabine est donc optimisé pour éviter leur tamponnement
dans le virage de la partie la plus lente du tronçon de
contour.
[0012] Un tronçon cadenceur selon l’invention a donc
pour but d’optimiser l’intervalle de temps entre deux vé-
hicules successifs en fonction de la distance physique
tout juste nécessaire entre ces deux véhicules, en fonc-
tion de leur type respectif, pour éviter leur tamponnement
dans le virage de la partie la plus lente du tronçon de
contour.

Description sommaire des dessins

[0013] D’autres avantages et caractéristiques ressor-
tiront plus clairement de la description qui va suivre de
modes particuliers de réalisation de l’invention donnés à
titre d’exemples non limitatifs et représentés aux dessins
annexés, dans lesquels :

- la figure 1 est une vue schématique, de dessus,
d’une station aval d’un exemple d’installation selon
l’invention,

- la figure 2 est une deuxième vue schématique de la
station aval de la figure 1, où les véhicules sont dif-
férents,

- la figure 3 est une vue schématique, de dessus,
d’une station amont de l’ exemple d’installation,

- la figure 4 est une vue partielle du tronçon de contour
de la station aval des figures 1 et 2, détaillant un
exemple de tronçon cadenceur selon l’invention.

Description de modes particuliers de réalisation

[0014] Sur les figures, un câble aérien 10 d’une instal-
lation de transport s’étend en boucle fermée entre deux
stations d’embarquement/débarquement 11, 12, respec-
tivement aval et amont, en passant dans les stations sur
des poulies 13 principales dont l’une motrice entraîne le
câble 10 en continu. Le câble 10 supporte des cabines
14 et des sièges 15 accouplés par des pinces débraya-
bles et échelonnés le long du câble selon une combinai-
son prédéterminée. L’installation de transport peut com-
porter d’autres stations intermédiaires prévues le long
des voies montante 16 et descendante 17 du câble 10
pour l’embarquement et/ou le débarquement des passa-
gers dans les véhicules 14, 15.
[0015] Les figures 1 et 2 illustrent la station aval 11. A
l’entrée de la station 11, les véhicules 14, 15 sont désac-
couplés de la voie descendante 17 et roulent sur un circuit
de transfert 18 à vitesse réduite dans la station 12 jusqu’à
la voie montante 16. Un dispositif ralentisseur 19 freine
les véhicules 14, 15 désaccouplés du câble 10, tandis
qu’à la sortie un dispositif lanceur 20 les réaccélère à
une vitesse égale à celle du câble pour autoriser un réac-
couplement au câble 10 sans à-coups. Les dispositifs
ralentisseur 19 et lanceur 20 sont chacun constitués d’un
train de roues à bandage pneumatique échelonnées le
long d’un tronçon du circuit de transfert 18, respective-
ment de ralentissement A et d’accélération B, pour coo-
pérer par friction avec une piste de friction portée par les
pinces des véhicules 14, 15. Les roues des dispositifs
ralentisseur 19 et lanceur 20 sont accouplées par l’inter-
médiaire de courroies engagées sur des poulies auxiliai-
res montées coaxialement aux roues. Chaque roue est
solidaire de deux poulies auxiliaires, chacune coopérant
respectivement avec une courroie, l’une des courroies
s’engageant sur l’une des poulies auxiliaires de l’une des
roues adjacentes et l’autre des courroies coopérant avec
l’une des poulies auxiliaires de l’autre des roues adja-
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centes. Pour l’entraînement, au moins l’une des roues
de chacun des dispositifs 19 et 20 peut être reliée par
l’intermédiaire d’une courroie à une prise de force motrice
dérivée du câble 10 ou de la poulie 13. De tels dispositifs
sont bien connus et il est inutile de les décrire plus en
détail.
[0016] Les tronçons de ralentissement A et d’accélé-
ration B sont reliés par un tronçon de contour C le long
duquel les véhicules 14, 15 circulent en continu à vitesse
réduite grâce à un dispositif d’entraînement 21 constitué
de trains de roues 22 à bandage pneumatique. Le dis-
positif d’entraînement 21 du tronçon de contour C est
subdivisé en trois sections successives, délimitant cha-
cune un tronçon élémentaire S1, S2, S3, et pouvant avoir
des vitesses différentielles d’entraînement. Les roues 22
de la partie en demi-cercle du tronçon de contour C, au
sein d’une même section, sont entraînées en synchro-
nisme entre elles par des pignons fous 23 (figure 4) in-
tercalés entre des pignons de transmission 24 montés
coaxialement aux roues 22. Le reste des roues 22 du
tronçon de contour C, au sein de la portion rectiligne
d’une même section S1 ou S3, sont entraînées entre
elles d’une manière analogue aux roues des dispositifs
ralentisseur 19 et lanceur 20. La section qui délimite le
tronçon S2 est constituée de cinq roues 22 et séparée
des deux autres sections par l’enlèvement d’un pignon
fou 23. L’une des roues 22 de la section délimitant le
tronçon S1 est entraînée en rotation par l’une des roues
du tronçon de ralentissement A. De manière analogue,
l’une des roues 22 de la section délimitant le tronçon S3
est entraînée en rotation par l’une des roues du tronçon
d’accélération B. Pour l’entraînement des cinq roues 22
de la section délimitant le tronçon S2, un moteur à vitesse
variable 25 (figure 4) entraîne une courroie de transmis-
sion 26 tendue entre deux poulies dont l’une est montée
coaxialement à l’un des pignons fous 23.
[0017] Dans la station d’embarquement/débarque-
ment 11 aval, un quai d’embarquement/débarquement
27 dans les cabines 14 est aménagé le long des tronçons
S1 et S2. La vitesse de déplacement des véhicules 14,
15 dans les tronçons S1 et S2 est très réduite, par exem-
ple de l’ordre de 0,25 m/s. D’autre part, un emplacement
d’embarquement 28 sur les sièges 15 est agencé de ma-
nière coïncidante avec l’aire balayée par les sièges 15
le long du tronçon S3, pour permettre à des skieurs pro-
venant d’un portillon d’accès 29 de s’asseoir sur les siè-
ges 15. La vitesse de déplacement des véhicules 14, 15
au niveau de l’emplacement d’embarquement 28 est de
l’ordre de 1 m/s. Pour atteindre cette vitesse, les véhicu-
les 14, 15 sont accélérés de manière identique sur le
tronçon S3 dès la sortie du tronçon S2.
[0018] De manière inversée, les véhicules 14, 15 cir-
culant dans la station d’embarquement/débarquement
amont 12 (figure 3) rencontrent d’abord un emplacement
de débarquement 30 des sièges 15 puis longent un quai
d’embarquement/débarquement 27 dans les cabines 14,
ces deux emplacements 27, 30 étant répartis le long du
circuit de transfert de la station amont 12 suivant la di-

rection de déplacement des véhicules 14, 15.
[0019] En référence à la figure 2, le moteur 25 qui as-
sure l’entraînement des cinq roues 22 de la section dé-
limitant le tronçon S2 est commandé par une unité de
commande 31, par exemple un automate, qui peut as-
surer d’autres fonctions, en particulier de commande et
de surveillance de toute l’installation. L’unité de comman-
de 31 reçoit un signal de passage 32 représentatif du
passage des véhicules 14, 15, fourni par un capteur de
présence 33, disposé le long du tronçon S1 et fournissant
une impulsion à chaque passage d’un véhicule 14, 15.
Elle reçoit également un signal de sélection 34 provenant
d’un moyen de détection 35 prévu en amont du tronçon
S2, agencé à un emplacement déterminé entre le tronçon
de ralentissement A et le tronçon S2, et apte à déterminer
le type de véhicule 14, 15 pénétrant dans une zone as-
sociée, c’est-à-dire à permettre la reconnaissance d’un
siège 15 ou d’une cabine 14. L’unité de commande 31
reçoit aussi un signal d’horloge 36, émis par un détecteur
(non représenté) coopérant avec la poulie 13 et émettant
des impulsions synchronisées avec le défilement du câ-
ble 10. La sortie de l’unité de commande 31 délivre un
signal de commande 37 jusqu’au moteur 25 de sorte à
assurer un pilotage adapté du moteur 25 pour un caden-
cement prédéterminé des véhicules 14, 15 en sortie du
tronçon S2, de la manière qui sera décrite plus loin. Par
la suite, le tronçon S2 est nommé tronçon cadenceur S2.
[0020] Le tronçon cadenceur S2 selon l’invention fonc-
tionne de la manière suivante : un véhicule, qu’il soit du
type cabine 14 ou du type siège 15, entrant dans la station
aval 11 est désaccouplé du câble aérien 10 et il roule le
long du circuit de transfert 18 en étant propulsé par les
roues à pneumatiques des tronçons A, C, puis B. Les
roues du tronçon de ralentissement A freinent le véhicule
14, 15, tandis que les roues 22 suivantes du tronçon S1
le déplacent le long du quai 27 jusqu’à atteindre le moyen
de détection 35, disposé le long du tronçon S1 à l’entrée
du tronçon cadenceur S2. Le passage du véhicule 14,
15 dans la zone de détection associée au moyen de dé-
tection 35, engendre un signal de sélection 34, lequel est
transmis à l’unité de commande 31. Cette dernière com-
porte en outre une mémoire d’enregistrement des si-
gnaux de sélection 34. A partir de ces informations, l’unité
de commande 31 détermine le type de véhicule 14, 15
qui est sur le point de pénétrer dans le tronçon cadenceur
S2 ainsi que le type de véhicule 14, 15 précédent, vu
dans le sens de déplacement, qui a partiellement ou to-
talement parcouru le tronçon cadenceur S2. En fonction
de ces données, l’unité de commande 31 détermine l’in-
tervalle de temps théorique qui devra séparer, en sortie
de tronçon cadenceur S2, le véhicule 14 ,15 sur le point
de pénétrer dans le tronçon cadenceur S2 et le véhicule
14, 15 précédent. L’intervalle de temps théorique sépa-
rant deux véhicules 14, 15 successifs en sortie du tronçon
cadenceur S2 est tel que la distance physique entre eux
correspond à la distance nécessaire, liée à leur type res-
pectif, pour éviter leur tamponnement dans le virage de
la partie la plus lente du tronçon de contour C. Les dis-
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tances nécessaires entre deux véhicules 14, 15 succes-
sifs, en fonction de leur type respectif, sont pré-enregis-
trées dans l’unité de commande 31. Ainsi, pour établir
l’intervalle de temps théorique, l’unité de commande 31
détermine les vitesses d’entraînement procurées par le
dispositif d’entraînement 21 le long des tronçons S1 et
S2, c’est-à-dire aux endroits où la vitesse d’entraînement
est la plus faible et où les véhicules 14, 15 sont en virage.
Les relations d’établissement des intervalles théoriques
en fonction des vitesses d’entraînement sont pré-enre-
gistrées dans l’unité de commande 31. Les vitesses d’en-
traînement sont déterminées par l’unité de commande
31 à partir du signal d’horloge 36.
[0021] Le véhicule 14, 15 passe ensuite devant le cap-
teur de présence 33 qui envoie un signal de passage 32,
généralement sous la forme d’une impulsion, jusqu’à
l’unité de commande 31 qui incorpore un moyen de
comptage du temps écoulé entre deux signaux de pas-
sage 32 successifs. L’unité de commande 31 établit donc
l’intervalle de temps réel qui séparait ledit véhicule 14,
15 et le véhicule 14, 15 précédent avant que ledit véhicule
14, 15 précédent ne parcourt le tronçon cadenceur S2.
[0022] Par comparaison entre l’intervalle de temps
théorique et l’intervalle de temps réel mesuré, l’unité de
commande 31 est capable de détecter tout écart dû à
des décalages inévitables susceptibles d’apparaître en
cours de fonctionnement (conditions de freinage et d’ac-
célération différentes d’un véhicule 14, 15 à l’autre, char-
gement variable des véhicules 14, 15, conditions clima-
tiques variables...). L’écart est déterminé avant que le
véhicule 14, 15 n’aborde le tronçon cadenceur S2.
[0023] Ensuite, lors du parcours du tronçon cadenceur
S2 par le véhicule 14, 15, l’unité de commande 31 assure
le pilotage en vitesse du moteur à vitesse variable 25,
par l’intermédiaire d’un signal de commande 37 adapté,
de telle manière que le temps de parcours du véhicule
14, 15 est modulé pour compenser l’écart déterminé ci-
dessus.
[0024] Par conséquent, le tronçon cadenceur S2 est
équipé d’un moyen cadenceur constitué par l’unité de
commande 31, le capteur de présence 33, le moyen de
détection 35, le moteur à vitesse variable 25, le détecteur
délivrant le signal d’horloge 36. Conformément à l’inven-
tion, le moyen cadenceur ci-dessus est susceptible de
varier le temps de parcours du tronçon cadenceur S2 par
les cabines 14 et par les sièges 15, pour imposer un
cadencement différentiel avec une première cadence
prédéterminée de défilement des cabines 14 et une
deuxième cadence prédéterminée de défilement des siè-
ges 15. D’autre part, le tronçon cadenceur S2 impose
une troisième cadence prédéterminée de défilement à
un véhicule 14, 15 parcourant ledit tronçon cadenceur
S2, lorsque le véhicule 14, 15 précédent est d’un type
différent dudit véhicule 14, 15, la troisième cadence pré-
déterminée étant comprise entre les première et deuxiè-
me cadences prédéterminées. Les première, deuxième
et troisième cadences prédéterminées correspondent à
un intervalle de temps entre un véhicule 14, 15 sortant

du tronçon cadenceur S2 et le véhicule précédent, vu
dans le sens de déplacement. A chaque passage d’un
véhicule 14, 15, l’intervalle de temps à obtenir en sortie
du tronçon cadenceur S2 par rapport au véhicule précé-
dent est déterminé par l’unité de commande 31 avant le
parcours du tronçon cadenceur S2 par ledit véhicule, en
fonction du type dudit véhicule et du type dudit véhicule
précédent. Les cadences prédéterminées sont modu-
lées en fonction de la vitesse du câble aérien 10 par
l’intermédiaire du signal d’horloge 36.
[0025] Cette disposition permet d’adapter l’intervalle
de temps entre deux véhicules 14 ,15 successifs d’un
même type en fonction de la distance physique néces-
saire entre deux véhicules d’un même type pour éviter
leur tamponnement dans les tronçons S1 et S2. Ainsi, il
devient possible de prévoir des trains de cabines 14 suc-
cessives sans que cela n’abaisse considérablement le
débit d’usagers. La combinaison d’échelonnement des
véhicules 14, 15 sur le câble aérien 10 peut être person-
nalisée à souhait. Les cabines 14 sont plus éloignées
entre elles que les sièges 15 entre eux. L’intervalle de
temps entre deux sièges 15 est représenté t1 sur les
figures 2 et 3. De plus, l’intervalle de temps entre un siège
15 et une cabine 14 est optimisé pour éviter leur tam-
ponnement dans les tronçons S1 et S2. Cet intervalle de
temps est représenté t2 sur les figures 2 et 3. t1 et t2
sont respectivement, dans l’exemple, de l’ordre de 7,2 s
et de 8,64 s. L’intervalle de temps (non représenté) entre
deux cabines 14 successives est, quant à lui, de l’ordre
de 12 s. Sur la figure 2, on voit que t1 est tel que les deux
premiers sièges 15 sont très proches dans le virage du
tronçon S1. La figure 3 illustre que t2 est choisi de ma-
nière qu’un siège 15 et une cabine 14 sont très proches
dans le dernier virage du tronçon de contour de la station
d’embarquement/débarquement 12.
[0026] Un tronçon cadenceur S2 selon l’invention per-
met d’augmenter le débit d’usagers en optimisant l’inter-
valle de temps entre deux véhicules 14, 15 successifs
en fonction de la distance physique tout juste nécessaire
entre ces deux véhicules 14, 15, en fonction de leur type
respectif, pour éviter leur tamponnement dans les tron-
çons S1 et S2. La longueur du tronçon cadenceur S2 est
choisie pour être suffisante pour compenser les écarts
maximaux susceptibles de se produire. La cadence as-
sociée à un véhicule 14, 15 est rétablie à chaque passage
du tronçon cadenceur S2.
[0027] Dans la majorité des cas, les écarts de réparti-
tion sont faibles et il suffit d’équiper l’une des deux sta-
tions d’embarquement/débarquement 11, 12 d’un tron-
çon cadenceur S2 selon l’invention, qui est de préférence
disposé à l’arrivée de la voie 16, 17 la moins utilisée.
[0028] L’invention n’est pas limitée au mode de réali-
sation décrit. Elle peut être appliquée à différents types
de cadenceurs, le mode de mise en oeuvre devant être
adapté au type de cadenceur utilisé. Le tronçon caden-
ceur S2 peut être agencé à un endroit quelconque du
circuit de transfert 18. Avec une gestion adaptée de la
mémoire de l’unité de commande 31, le moyen de dé-
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tection 35 peut être agencé en un point quelconque de
la trajectoire des véhicules 14, 15 sur toute l’installation
de transport. La forme du tronçon de contour C peut être
quelconque et reproduire, par exemple, les enseigne-
ments des demandes de brevets français 0501777 et
0304989 afin d’accroître encore le débit d’usagers. Enfin,
les moyens individuels d’entraînement des sections dé-
limitant les tronçons S1 et S3 peuvent consister en mo-
teurs indépendants à vitesse variable, par exemple com-
mandés par l’unité de commande 31. L’entraînement mé-
canique des véhicules 14, 15 peut être réalisé par tout
autre moyen adapté le long du tronçon de ralentissement
A, du tronçon d’accélération B, et des tronçons délimités
par les sections S1 et S3 du dispositif d’entraînement 21,
par exemple par des courroies à taquets externes.

Revendications

1. Installation de transport à câble aérien (10) à défile-
ment continu, supportant des véhicules (14, 15)
composés de sièges (15) et de cabines (14) accou-
plés par des pinces débrayables et échelonnés le
long du câble (10) selon une combinaison et un ca-
dencement prédéterminés, ledit câble (10) s’éten-
dant en boucle fermée entre deux poulies (13), avec
une voie montante (16) et une voie descendante
(17), ladite installation ayant des stations d’embar-
quement/débarquement (11, 12) prévues au moins
aux extrémités desdites voies (16, 17), au moins
l’une des stations d’embarquement/débarquement
(11, 12) comportant :

- des moyens de débrayage, à l’entrée, pour dé-
saccoupler les pinces et le câble (10),
- des moyens d’embrayage, à la sortie, pour
réaccoupler les pinces et le câble (10),
- un circuit de transfert (18) reliant les voies mon-
tante (16) et descendante (17) du câble (10),
avec un tronçon de ralentissement (A) équipé
d’un dispositif ralentisseur (19), un tronçon d’ac-
célération (B) équipé d’un dispositif lanceur (20),
reliés par un tronçon de contour (C) de circula-
tion à vitesse réduite équipé d’un dispositif d’en-
traînement (21) des véhicules (14, 15),
- un premier emplacement d’embarquement/dé-
barquement (27) dans les cabines (14) et un
deuxième emplacement d’embarquement (28)
ou de débarquement (30) sur les sièges (15),
répartis le long du circuit de transfert (18),
- et un tronçon cadenceur (S2) de circulation
continue agencé dans le circuit de transfert (18)
pour assurer ledit cadencement des véhicules
(14, 15)

caractérisée en ce que le tronçon cadenceur (S2)
est équipé d’un moyen cadenceur (25, 31, 33, 35,
36) susceptible de varier le temps de parcours dudit

tronçon cadenceur (S2) par les cabines (14) et par
les sièges (15), pour imposer une première cadence
prédéterminée de défilement des cabines (14) et une
deuxième cadence prédéterminée de défilement
des sièges (15).

2. Installation selon la revendication 1, caractérisée
en ce que le tronçon cadenceur (S2) impose une
troisième cadence prédéterminée de défilement à
un véhicule (14, 15) parcourant ledit tronçon caden-
ceur (S2), lorsque le véhicule (14, 15) précédent, vu
dans le sens de déplacement, est d’un type différent
dudit véhicule (14, 15), la troisième cadence prédé-
terminée étant comprise entre les première et
deuxième cadences prédéterminées.

3. Installation selon l’une des revendications 1 et 2, ca-
ractérisée en ce que le dispositif d’entraînement
(21) du tronçon de contour (C) est subdivisé en plu-
sieurs sections successives pouvant avoir des vites-
ses différentielles d’entraînement, chacune desdites
sections délimitant un tronçon élémentaire (S1, S2,
S3) du tronçon de contour (C), et en ce que le tron-
çon cadenceur (S2) coïncide avec l’un (S2) desdits
tronçons élémentaires (S1, S2, S3).

4. Installation selon la revendication 3, caractérisée
en ce que chaque section du dispositif d’entraîne-
ment (21) du tronçon de contour (C) est équipé d’un
moyen individuel d’entraînement des véhicules (14,
15).

5. Installation selon la revendication 4, caractérisée
en ce que le dispositif d’entraînement (21) du tron-
çon de contour (C) comporte des trains de roues (22)
à bandage pneumatique entraînant par friction les
véhicules (14, 15), les roues (22) d’une même sec-
tion étant entraînées en synchronisme par le moyen
individuel d’entraînement correspondant.

6. Installation selon la revendication 5, caractérisée
en ce que les roues (22) de la section délimitant le
tronçon cadenceur (S2) sont entraînées par un mo-
teur à vitesse variable (25).

7. Installation selon l’une des revendications 4 à 6, ca-
ractérisée en ce que le moyen cadenceur (25, 31,
33, 35, 36) comporte un moyen de détection (35)
prévu en dehors du tronçon cadenceur (S2), et apte
à déterminer le type de véhicule (14, 15) pénétrant
dans une zone de détection associée, et à transmet-
tre un signal de sélection (34) à une unité de com-
mande (31) apte à piloter le moyen individuel d’en-
traînement (25) de la section délimitant le tronçon
cadenceur (S2).

8. Installation selon la revendication 7, caractérisée
en ce qu’à chaque passage d’un véhicule (14, 15),
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l’unité de commande (31) pilote le moyen individuel
d’entraînement (25) du tronçon cadenceur (S2) en
fonction du signal de sélection (34) correspondant
audit véhicule (14, 15) de manière à moduler le
temps de parcours dudit tronçon cadenceur (S2) par
ledit véhicule (14, 15) pour compenser tout décalage
par rapport à la cadence prédéterminée associée
audit véhicule (14, 15).

9. Installation selon la revendication 8, caractérisée
en ce que le moyen de détection (35) est agencé à
un emplacement déterminé entre le tronçon de ra-
lentissement (A) et le tronçon cadenceur (S2).

10. Installation selon l’une des revendications 8 et 9, ca-
ractérisée en ce que l’unité de commande (31)
comporte une mémoire d’enregistrement du signal
de sélection (34), et en ce que la cadence prédé-
terminée associée à un véhicule (14, 15) sortant du
tronçon cadenceur (S2) correspond à un intervalle
de temps entre ledit véhicule (14, 15) et le véhicule
précédent (14, 15), vu dans le sens de déplacement,
ledit intervalle à obtenir en sortie du tronçon caden-
ceur (S2) étant déterminé par l’unité de commande
(31) avant le parcours du tronçon cadenceur (S2)
par ledit véhicule (14, 15), en fonction du type dudit
véhicule (14, 15) et du type dudit véhicule (14, 15)
précédent.

11. Installation selon l’une des revendications 7 à 10,
caractérisée en ce que le moyen cadenceur (25,
31, 33, 35, 36) comporte un capteur de présence
(33) agencé à un emplacement déterminé le long du
tronçon de contour (C), en amont du tronçon caden-
ceur (S2), et apte à transmettre à l’unité de comman-
de (31) un signal de passage (32) représentatif du
passage des véhicules (14, 15).

12. Installation selon la revendication 11, caractérisée
en ce que l’unité de commande (31) comporte un
moyen de comptage du temps écoulé entre deux
signaux de passage (32) successifs.

13. Installation selon l’une des revendications 7 à 12,
caractérisée en ce que l’unité de commande (31)
reçoit un signal d’horloge (36) synchronisé avec le
câble aérien (10) de manière à moduler les cadences
prédéterminées, en fonction dudit signal d’horloge
(36).
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