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Systéme de transport comprenant des véhicules débrayables tractés par cable et procédé de
commande de ce systéme.

La présente invention concerne le domaine
des systémes de transport comprenant des
véhicules débrayables tractés par cable. Selon
linvention, les moyens (300, 400) prévus pour
modifier la vitesse des véhicules (200) en station
et déplacer ceux-ci & vitesse lente, sont adaptés
pour recevoir simultanément au moins la tota-
lit¢ des véhicules (200) ayant quitté le quai
d’embarquement de la station précédente, de
sorte que ces véhicules puissent atteindre le
quai de débarquement de la station concernée.
L’invention concerne également un procédé de
commande d'un systéme de transport a véhi-
cules débrayables tractés par cable.
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DOMAINE TECHNIQUE DE L'INVENTION

La présente invention concerne le domaine des
systémes de transport comprenant des véhicules dé-
brayables tractés par cable.

La présente invention peut s’appliquer a des vé-
hicules suspendus a un ou plusieurs cables tracteurs-
porteurs. Elle est surtout destinée aux systémes de
transport comportant des véhicules roulant sur des
rails et tractés par un cable entre les stations.

ETAT DE LA TECHNIQUE

On a déja proposé différents systémes de trans-
port du type représenté sur la figure 1 annexée
comprenant :

- au moins un cable principal d’entrainement 10
entrainé a vitesse rapide et continue (typique-
ment de I'ordre de 20km/h) entre des stations
S1, 82,

- une pluralité de véhicules 20, comportant des
moyens d’embrayage/débrayage sur le cable
principal d’entrainement 10, pour permettre le
déplacement des véhicules 20 entre les sta-
tions S1, S2, et

- au niveau de chaque station S1, S2:

. a l'arrivée en station, des moyens aptes a
débrayer les véhicules 20 du cable principal
d’entrainement 10, et des moyens 30 aptes
aralentir les véhicules 20 jusqu’a une vites-
se lente (typiquement 1km/h) ou un arrét
pour permettre I'embarquement et/ou le dé-
barquement des passagers, et

. au départ de la station, des moyens 40 ap-
tes a accélérer les véhicules 20 jusqu’a la
vitesse du cable principal d’entrainement
10, et des moyens aptes a commander
'embrayage des véhicules 20 sur le cable
principal d’entrainement 10.

Les systémes de transport du type précité ont
donné lieu a une littérature abondante. On peut citer
a titre d’exemple les documents FR-A-2265591, FR-
A-2453064, FR-A-2475485, FR-A-2591548.

La Société SOULE a par ailleurs déja effectué di-
verses installations et mises en service de tels systé-
mes de transport.

Par rapport aux systémes de transport en
commun classiques connus, tels que les bus, métros,
tramways ou équivalents, les systémes de transport
a véhicules tractés par cable, du type illustré sur la fi-
gure 1 annexée permettent de réduire le temps de
transport des passagers grace a un temps d’attente
pratiquement nul. Par ailleurs ces systémes offrent un
gros débit. lls peuvent également étre aisément inté-
grés a tout site nouveau ou préexistant, y compris
dans un site & caractére piétonnier.

On comprendra cependant que comme pour tout
moyen de transport, la sécurité et le confort des pas-
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sagers transportés sont primordiaux.

A cet égard, il est important en particulier de per-
mettre une évacuation simple et rapide des passa-
gers en cas d’incident.

Les systémes jusqu’ici proposés ne donnent pas
satisfaction sur ce point car ils imposent fréquemment
en cas d’évacuation, d’évacuer les cabines arrétées
entre les stations.

BASE DE L'INVENTION

La présente invention a donc pour but principal de
proposer un nouveau systéme de transport facilitant
I'évacuation des passagers en cas d’incident.

Ce but est atteint selon la présente invention gra-
ce a un systéme du type décrit précédemment
comprenant:

- aumoins un cable principal d’entrainement en-
trainé & vitesse rapide et continue en mode
normal entre des stations,

- une pluralit¢ de véhicules, comportant des
moyens d’embrayage/débrayage sur le cable
principal d’entrainement, pour permettre le dé-
placement des véhicules entre les stations, et

- au niveau de chaque station :

. a l'arrivée en station, des moyens aptes a
débrayer les véhicules du cable principal
d’entrainement, et des moyens spécifiques
aptes a ralentir les véhicules jusqu’a une vi-
tesse lente ou un arrét pour permettre I'em-
barquement et/ou le débarquement des
passagers, et

. au départ de la station, des moyens spéci-
fiques aptes a accélérer les véhicules jus-
qu’alavitesse du cable principal d’entraine-
ment, et des moyens aptes a commander
I'embrayage des véhicules sur le cable prin-
cipal d’entrainement

caractérisé selon la présente invention par le fait que
les moyens prévus pour modifier la vitesse des véhi-
cules en station et déplacer ceux-ci a vitesse lente,
c’est-a-dire les moyens aptes a ralentir les véhicules,
associés le cas échéant a des moyens aptes a dépla-
cerles véhicules a vitesse lente, et/ou les moyens ap-
tes a accélérer les véhicules, associés le cas échéant
ades moyens aptes a déplacer les véhicules a vitesse
lente, sont adaptés pour recevoir simultanément au
moins la totalité des véhicules ayant quitté le quai
d’embarquement de la station précédente, de sorte
que ces véhicules puissent atteindre la station
concernée.

Plus précisément, selon la présente invention, les
moyens aptes a accélérer les véhicules, associés le
cas échéant a des moyens aptes a déplacer les véhi-
cules a vitesse lente, sont de préférence adaptés pour
recevoir simultanément la totalité des véhicules ayant
quitté le quai d’embarquement de la station précéden-
te, a I'exception des véhicules placés en regard du
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quai de débarquement associé de la station concer-
née, tandis que les moyens aptes a ralentir les véhi-
cules , associés le cas échéant & des moyens aptes
a déplacer les véhicules a vitesse lente, sont de pré-
férence adaptés pour recevoir simultanément la tota-
lité des véhicules ayant quitté le quai d’embarque-
ment de la station précédente.

ETAT COMPLEMENTAIRE DE LA TECHNIQUE

Il est vrai que différents documents ont déja pro-
posé d'utiliser les moyens aptes a ralentir les véhicu-
les etles moyens aptes a accélérer les véhicules pour
stocker ces derniers.

Ainsi par exemple le document FR-A-2605574
décrit une installation de transport comprenant un ca-
ble aérien a défilement continu et des systémes lan-
ceur et ralentisseur subdivisés chacun en plusieurs
sections successives pouvant avoir des vitesses dif-
férentielles d’entrainement, la longueur de chaque
section étant légérement supérieure a I'encombre-
ment en longueur de chaque véhicule. Ainsi selon ce
document, les véhicules situés sur une voie entre
deux stations peuvent étre stockés pour une part sur
le systéme lanceur, pour une autre part surle systéme
ralentisseur.

Le document FR-A-2654052 décrit une autre va-
riante d’'installation de transport comprenant un cable
aérien a défilement continu et des systémes lanceur
etralentisseur. Plus précisément, selon ce document,
il est prévu de subdiviser chacun des systémes lan-
ceur et ralentisseur en deux trongons. En fonctionne-
ment normal les deux trongons de chacun de ces sys-
témes sont couplés cinématiquement. En revanche
lors de l'arrét de I'installation les deux trongons du
systéme ralentisseur sont découplés. De méme, lors
du redémarrage de l'installation les deux trongons du
systéme lanceur sont découplés. Ainsi le systéme ra-
lentisseur est subdivisé en un premier trongon ser-
vant au ralentissement des véhicules et en un second
trongon susceptible de servir pourle stockage des vé-
hicules, en phase d’arrét de l'installation. De fagon si-
milaire, le systéme lanceur est subdivisé en un pre-
mier trongon de stockage et en un second trongon
servant al'accélération des véhicules en phase de re-
démarrage de linstallation. De ce fait, de fagon
comparable au document précité, les véhicules peu-
vent |a encore étre stockés pour une part, sur le tron-
¢on de stockage du systéme lanceur et pour une aufre
part, sur le trongon de stockage du systéme ralentis-
seur. Le cas échéant, on peut également prévoir de
stocker certains véhicules sur les aufres trongons,
servantrespectivement au ralentissement et a 'accé-
lération de chacun des systémes.

L’homme de I'art comprendra que les moyens dé-
crits dans les deux documents cités ci-dessus ne sont
aucunement comparables & la présente invention.
Aucun de ces deux documents ne se préoccupe de
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I'’évacuation des passagers en cas d’incident et ne
permet de stocker la quasi-totalité des véhicules de
I'interstation, immédiatement en aval d’'une station
sur le systéme lanceur, ou le cas échéant immédiate-
ment en amont d’une station, sur le systéme ralentis-
seur.

Le document FR-A-2583363 décrit une installa-
tion de transport a cable aérien qui comporte des ca-
bines accouplées au cable par des pinces débraya-
bles. Enligne, les cabines sontrassemblées par grou-
pe tout en conservant un espacement important pour
bien répartir la charge. En station les cabines sont dé-
saccouplées du cable en un emplacement correspon-
dant d’un quai par un moyen de commande individuel,
les cabines d’'un méme groupe venant a l'arrét les
unes derriéres les autres. La vitesse du cable est tem-
porairement ralentie pendant chaque manoeuvre de
débrayage et/ou d’embrayage. Linstallation décrite
dans ce document est trés éloignée de I'invention
puisqu’elle utilise un cable qui fait I'objet de cycles
arrét/vitesse lente & chaque débrayage/embrayage
d’une cabine et non point un cable entrainé a vitesse
rapide et continue, qu'elle ne comprend pas de
moyens spécifiques d’accélération/décélération des
véhicules et qu’elle propose de regrouper les cabines
exclusivement devant les quais.

Le document EP-A-0369981 présente un systé-
me avec véhicules débrayables et dispositif de
stockage extérieur au parcours normal des véhicules.

Les avantages résultant de la structure proposée
dans le cadre de la présente invention seront précisés
par la suite.

DESCRIPTION DES FIGURES

D’autres caractéristiques, buts et avantages de la
présente invention apparaitront a la lecture de la des-
cription détaillée qui va suivre et en regard des des-
sins annexés donnés 2 titre d’exemples non limitatifs
et sur lesquels

- la figure 1 précédemment décrite représente
une vue schématique d’une installation de
transport conforme a I'état de la technique,

- lafigure 2 illustre schématiquement la structu-
re d’une installation a trois stations conforme a
la présente invention, en fonctionnement nor-
mal,

- la figure 3 illustre schématiquement pour la
méme installation a trois stations, I'accumula-
tion de véhicules en station en cas d’incident,
dans le cadre de la présente invention,

- lafigure 4 représente une vue de face d’'un vé-
hicule conforme a la présente invention,

- la figure 5 représente schématiquement une
structure de pince susceptible de coopérer
avec le cable principal d’entrainement, en po-
sition embrayée sur le cable principal,

- la figure 6 représente la méme pince en posi-
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tion débrayée par rapport au cable principal
d’entrainement,

- lafigure 7 représente une rampe de comman-
de de cette pince,

- les figures 8 et 9 représentent schématique-
ment une came

- les figures 8 et 9 représentent schématique-
ment une came élastique conforme a la pré-
sente invention autorisant un embrayage pro-
gressif sur le cable d’entrainement,

- lafigure 10 illustre , en position embrayée, une
pince & embrayage progressif conforme a la
présente invention,

- la figure 11 représente schématiquement une
came fixe au sol susceptible de commander la
pince conforme a la présente invention repré-
sentée sur la figure 10, et

- lesfigures 12 et 13 illustrent schématiquement
pour une installation a trois stations, deux va-
riantes d’accumulation de véhicules en station
en cas d’incident.

STRUCTURE GENERALE DU SYSTEME
CONFORME A L'INVENTION

On areprésenté sur la figure 2 annexée, une ins-
tallation conforme a la présente invention compre-
nant trois stations S1, S2, 83, a savoir deux stations
terminus S1, S3 et une station intermédiaire S2.

On refrouve sur la figure 2, deux cables princi-
paux d’entrainement 100, 110. Le cable 100 est placé
entre la station terminus S1 et la station intermédiaire
S2. Le cable 110 estplacé entre la station intermédiai-
re S2 et la station terminus S3. Chaque cable 100,
110 est formé d’'une boucle sans fin. |l est guidé par
au moins deux roues 101,103 et 111,113 respective-
ment, d’axe 102, 104, 112, 114 vertical. L'une au
moins des roues 101, 103 et 111, 113, associée a cha-
que cable 100, 110, est couplée a des moyens mo-
teurs aptes a déplacer le cable principal 100, 110, as-
socié a une vitesse rapide et constante, typiquement
de l'ordre de 20km/h.

Les moyens moteurs précités n’ont pas été repré-
sentés sur les figures annexées pour simplifier I'illus-
tration.

Les véhicules ainsi déplacés entre les stations S1
et S2 al'aide du cable 100 et entre les stations S2 et
S3 al'aide du cable 110 sont référencés 200. Chacun
des véhicules 200 comporte des moyens d’embraya-
ge/débrayage sur le céble principal d’enfrainement
100. Ces moyens d’embrayage/débrayage compren-
nent de préférence au moins une pince liée a chaque
véhicule et commandée par une came située le long
de la voie de déplacement. On décrira par la suite des
exemples préférentiels de réalisation de ces moyens
d’embrayage/débrayage.

De préférence, les véhicules 200 roulent sur une
paire de rails paralléles 250, 252 et sont guidés sur
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ceux-ci par une paire de galets d’axes verticaux 210,
212, disposés respectivement de part et d’autre de
I'un des deux rails précités 250, comme représenté
sur la figure 4.

Comme indiqué précédemment, au niveau de
chaque station S1, 82, S3, il est prévu d’'une part des
moyens spécifiques 300 aptes aralentir les véhicules
jusqu’'a une vitesse lente, typiquement 1km/h, ou un
arrét pour permettre 'embarquement et/ou le débar-
quement des passagers, et d’autre part des moyens
spécifiques 400 aptes a accélérer chaque véhicule
jusqu'a une vitesse de préférence égale a, et au
moins proche de, la vitesse du cable principal d’en-
trainement aval 100 ou 110.

Plus précisément, pour les stations terminus S1,
S3, il est prévu un ensemble de moyens 300 apte a
ralentir les véhicules jusqu’a une vitesse lente ou un
arrét, associé a des moyens de débrayage des véhi-
cules par rapport au cable principal 100 ou 110 res-
pectivement et il est prévu un ensemble de moyens
400 apte a accélérer chaque véhicule 200, associé a
des moyens d’embrayage des véhicules sur le cable
principal 100 ou 110 respectivement. Lensemble 300
de la station S1 a pour fonction de freiner les véhicu-
les provenant de la station S2, tandis que 'ensemble
400 de la méme station S1 a pour fonction d’accélérer
les véhicules partant en direction de la station S2. De
fagon similaire, I'ensemble 300 de la station S3 a pour
fonction de freiner les véhicules provenant de la sta-
tions S2, tandis que I'’ensemble 400 de la méme sta-
tion S3 a pour fonction d’accélérer les véhicules par-
tant en direction de la station S2.

Enrevanche au niveau de la station intermédiaire
S2, il est prévu deux ensembles de moyens 300 aptes
aralentir les véhicules jusqu’a une vitesse lente ou un
arrét associés a des aryens de débrayage des véhi-
cules par rapport au cable principal 100 ou 110 res-
pectivement et il est prévu également deux ensem-
bles de moyens 400 aptes a accélérer chaque véhi-
cule 200, associés a des moyens d’embrayage des
véhicules sur le cable principal 100 ou 110 respecti-
vement. L'un des ensembles de moyens 300 de la sta-
tion S2 est associé au cable 100 et a pour fonction de
freiner les véhicules provenant de la station terminus
S1. Lautre ensemble 300 de la station S2 est associé
au cable 110 et a pour fonction de freiner les véhicules
provenant de la station terminus S3. L'un des ensem-
bles 400 de la station S2 est associé au cable 100 et
a pour fonction d’accélérer les véhicules partant en
direction de la station terminus S1. L'autre ensemble
400 de la station S2 est associé au cable 110 et a pour
fonction d’accélérer les véhicules partant en direction
de la station terminus S3.

Le cas échéant, les moyens ralentisseurs 300 et
les moyens accélérateurs 400 peuvent étre formés de
moyens a vitesse variable congus pour entrainer les
véhicules sur toute la longueur d’une station S entre
le point de débrayage et le point d’embrayage sur un
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cable principal d’entrainement 100 ou 110. Dans ce
cas, les véhicules présentent une vitesse qui varie
continuménent au niveau de la station.

Cependant, de préférence, pour faciliter 'embar-
quement et le débarquement des passagers, il est
prévu d’'intégrer au niveau de chaque station des
moyens aptes a déplacer les véhicules a vitesse lente
et constante, typiquement 1km/h, en regard des quais
d’embarquement et de débarquement.

Ainsi, les moyens 300 de chaque station S
comprennent plus précisément de préférence des
premiers moyens 310 aptes a ralentir les véhicules
jusqu’'a une vitesse lente, puis des seconds moyens
320 aptes a déplacer les véhicules a vitesse lente en
regard d’'un quai de débarquement.

De méme, les moyens 400 de chaque station S
comprennent plus précisément de préférence des
premiers moyens 410 aptes a déplacer les véhicules
200 a vitesse lente en regard d’'un quai d’embarque-
ment, puis des seconds moyens 420 aptes a accélé-
rer les véhicules de sorte que ceux-ci atteignent au
moins sensiblement la vitesse du cable principal as-
socié 100 ou 110.

Pour la station intermédiaire S2, les moyens 320
et 410 d’entrainement a vitesse lente peuvent étre
confondus puisqu’au niveau de cette station les véhi-
cules 200 passent du cable 100 au cable 110 et réci-
proguement, selon un trajet sensiblement rectiligne.

Par contre, pour les stations terminus S1 et S3 au
niveau desquelles les véhicules provenant de la sta-
tion intermédiaire S2 et les véhicules retournant en-
suite vers cette station intermédiaire S2 se déplacent
respectivement en sens inverse, sur deux voies paral-
léles, il est prévu un moyen 500 de retournement de
véhicules, placé entre les moyens 320 et 410 d’entrai-
nement a vitesse lente.

Un tel moyen 500 de retournement peut étre for-
mé d’une roue d’axe vertical entrainée séquentielle-
ment pour retourner les véhicules sur 180°. Un tel
moyen 500 de retournement est décrit par exemple
dans le document FR-A-2453064 et ne sera donc pas
décrit plus en détail par la suite.

Les moyens ralentisseurs 310, les moyens d’en-
trainement a vitesse constante 320, les moyens d’en-
trainement a vitesse constante 410 et les moyens ac-
célérateurs 420 peuvent faire I'objet de différents mo-
des de réalisation.

Ces moyens 310, 320, 410, 420, peuvent étre for-
més chacun d’'un cable déplacé a vitesse contrblée,
ou étre formés chacun de roues d’axe vertical repo-
sant sur des flancs des véhicules et entrainées a vi-
tesse contrdlée, ou de moyens équivalents, tels que
des bandes ou courroies reposant sur des flancs des
véhicules et entrainées a vitesse contrblée, ou encore
d’'un panachage de ces différents moyens. Les
moyens 310, 320, 410, 420, peuvent par ailleurs pré-
senter des configurations différentes.

Selon un mode de réalisation préférentiel, les
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moyens ralentisseurs 310 et les moyens accéléra-
teurs 420 comprennent des cables auxiliaires 311,
421, entrainés a vitesse controlée et variable, tandis
que les moyens d’entrainement a vitesse constante
320, 410, comprennent des ensembles de roues en-
trainées. Les cables 311, 421, sont formés d’une bou-
cle sans fin guidée par deux poulies 312, 313, 422,
423, 'une des poulies 312, 313, 422, 423, associée
aux cables auxiliaires 311, 421, estreliée a un moyen
moteur, tel qu’'un motoréducteur, apte a moduler la vi-
tesse du cable auxiliaire 311, 421, entre une vitesse
égale ou sensiblement égale a la vitesse du céble
principal 100 ou 110 et une vitesse égale ou sensible-
ment égale a la vitesse lente des moyens d’entraine-
ment 320, 410. Les moyens d’entrainement a vitesse
lente constante 320, 410, a base de roues, peuvent
étre formés de tout mode de réalistion connu de
I’homme de I'art. Ces moyens 320, 410, peuvent étre
formés par exemple de moyens similaires & ceux re-
présentés et décrits dans la demande de brevet dé-
posée par la Demanderesse sous le n° 90 16009 le
20 Décembre 1990.

Pour I'essentiel, ces moyens d’entrainement 320,
410, comprennent de préférence plusieurs roues de
friction d’axes verticaux espacées les unes des au-
tres, parallélement aux quais de débarquement et
d’embarquement, et reliées entre elles par des jeux
de renvoi d’angles, cardans et arbres de liaison. Les
roues précitées sont ainsi entrainées par un motoré-
ducteur.

Les moyens aptes a embrayer et débrayer les vé-
hicules 200 sur le cable principal 100 ou 110, peuvent
faire 'objet de nombreux modes de réalisation. De
préférence, ils sont formés d’un systéme de pince 600
a deux machoires articulées tel que représenté surla
figure 4.

De méme, les moyens aptes a embrayer et dé-
brayer les véhicules 200 sur les cables auxiliaires
311, 421, peuvent faire 'objet de nombreux modes de
réalisation. De préférence, ils sont formés d’un sys-
téme de pince 650 a deux machoires articulées tel
que représenté sur la figure 4.

STRUCTURE GENERALE DE PINCE

Une forme de réalisation d’un tel systéme a pince
et sa commande sont représentés sur les figures 5,
6et7.

La pince 600 représentée sur les figures 5 et 6
respectivement en position fermée et en position ou-
verte comprend :

- un mors fixe 610 solidaire du chassis de la ca-

bine,

- un mors mobile 620 monté sur un bras 622 ar-

ticulé autour d’'un axe 624 sur la structure de
pince liée au mors fixe 610,

- un galet 630 porté par I'extrémité du bras 622

opposée au mors 620, et
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- un ressort 640 intercalé entre la structure de
pince liée au mors fixe 610 et le bras 622 pour
solliciter le mors 620 contre le cable 100 ou 110
etgénérer ainsila force de serrage surle cable.

La pince 600 est commandée par un sytéme de
came au sol 700.

La came 700 peut faire I'objet de nombreuses va-
riantes. De préférence, la came 700 comporte suc-
cessivement un trongon ascendant 710, un trongon
horizontal 720 et un trongon descendant 730 comme
schématisé sur la figure 7.

Sur lafigure 5, le galet 630 est représenté en po-
sition basse sur le trongon ascendant 710. Dans cet
état, la pince 600 est fermée.

Sur lafigure 6, le galet 630 est représenté en po-
sition haute sur le trongon horizontal 720. La pince
600 est alors ouverte.

Dans cette forme de réalisation, la came 700
exerce sur le galet 630 la force d'ouverture de la pin-
ce. Par ailleurs, les mouvements d’ouverture et de
fermeture de la pince sont générés par le profil de la
came 700.

La disposition relative des moyens 300, 400, et
des cames 700 assurant 'embrayage et le débrayage
des pinces 600, 650, par rapport aux cables princi-
paux 100, 110, est bien connue de 'homme de I'art et
ne sera donc pas décrite plus en détail par la suite.

De préférence, il est en outre prévu au niveau de
chaque station S1, S2, S3, des moyens assurant une
ouverture et une fermeture automatique des portes
lorsque respectivement un véhicule atteint un quai de
débarquement et quitte un quai d’embarquement.
Ces moyens de commande d’ouverture et fermeture
automatique des portes des véhicules 200 sont éga-
lement bien connus de ’'homme de I'art et ne seront
pas décrits plus en détail par la suite. A cet égard, on
peut se référer par exemple aux documents FR-A-
2453064 et FR-A-2589936.

CARACTERISTIQUE ESSENTIELLE DE
L'INVENTION

Comme indiqué précédemment, selon une carac-
téristique essentielle de I'invention, les moyens 300,
400, prévus pour modifier la vitesse des véhicules en
station et déplacer ceux-ci a vitesse lente, au niveau
de chaque station, sont adaptés pour recevoir simul-
tanément au moins la totalité des véhicules ayant
quitté le quai d’'embarquement de la station précéden-
te, de sorte que ces véhicules puissent atteindre le
quai de débarquement de la station concernée.

Plus précisément, selon l'invention, il est prévu
de préférence qu’au moins les moyens 400 congus
pour déplacer les véhicules 200 a vitesse lente en re-
gard d’'un quai d’'embarquement puis pour accélérer
ensuite les véhicules jusqu’a la vitesse d’un cable
principal 100 ou 110, sont congus pour recevoir simul-
tanément au moins la totalité des véhicules suscepti-
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bles d’étre placés sur la voie amont entre la station
concernée et |la station précédente, a I'exception des
véhicules pouvant étre placés en regard du quai de
débarquement de ladite station concernée.

Selon I'exemple schématique donné sur la figure
2, trois véhicules 200 sont susceptibles d’étre placés
sur chaque voie entre la station terminus S1 et la sta-
tion intermédiaire S2, tandis que quatre véhicules
200 sont susceptibles d’étre placés sur chaque voie
entre la station intermédiaire S2 et |la station terminus
83, et chaque quai de débarquement est adapté pour
recevoir un véhicule.

De ce fait, pour respecter la caractéristique indi-
quée dans le paragraphe précédent, selon la présen-
te invention, lalongueur des moyens 400 de la station
S1 est au moins égale a deux fois la longueur d’'une
cabine 200, la longueur des moyens 400 de la station
S2 associés au cable principal 110 et destinés a re-
cevoir les véhicules partant vers la station S3 est au
moins égale a deux fois la longueur d’'une cabine 200,
la longueur des moyens 400 de la station S3 est au
moins égale a trois fois la longueur d’une cabine 200
et la longueur des aryens 400 de la station S2 asso-
ciés au cable principal 100 et destinés a recevoir les
véhicules partant vers la station S1 est au moins éga-
le & trois fois la longueur d’une cabine 200.

Ainsi, cette disposition permet, en cas d’incident,
de stocker la totalité des cabines placées entre deux
stations, sur le quai de débarquement et sur les
moyens 400 placés immédiatement en aval. De ce
fait, les cabines 200 passent toutes devant le quai de
débarquement, et passent donc toutes devant le sys-
téme douverture automatique des portes. On
comprendra que cette disposition permet une éva-
cuation simple et rapide de I'ensemble des passa-
gers.

Toutefois, selon une autre caractéristique avanta-
geuse de I'invention, non seulement les moyens 400
précités sont congus pour recevoir simultanément au
moins la totalité des véhicules susceptibles d’étre pla-
cés sur lavoie amont entre deux stations al’exception
des véhicules pouvant étre placés en regard du quai
de débarquement, mais en outre les moyens 300 de
chaque station sont également congus pour recevoir
simultanément au moins la totalité des véhicules sus-
ceptibles d’étre placés sur la méme voie amont entre
deux stations.

Enréférence, al’exemple représenté surlafigure
2, la longueur des moyens 300 de la station S1 est
égale a trois fois la longueur d’'une cabine 200, la lon-
gueur des moyens 300 de la station S2 recevant les
véhicules en provenance de la station S1 est égale a
trois fois la longueur d’'une cabine 200, la longueur
des moyens 300 de la station S3 est égale a quatre
fois la longueur d’une cabine 200 et la longueur des
moyens 300 de la station S2 recevant les véhicules
en provenance de la station S3 est égale a quatre fois
la longueur d’une cabine 200.
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On comprendra que grace a cette disposition,
bien qu’il soit souhaitable, en cas d’incident, de placer
les véhicules 200 en regard du quai de débarquement
et sur les moyens 400, pour profiter pleinement des
installations de débarquement, et des moyens d’ou-
verture automatique de portes, on peut si nécessaire
utiliser non pas les moyens 400 précités, mais les
moyens 300 pour stocker les véhicules 200, puisque
leur capacité est adaptée a cet effet. Ce processus
peut étre utilisé par exemple dans le cas ou un inci-
dent au niveau d’'une station interdit le passage des
moyens 300 vers les moyens 400. Il peut s’agir par
exemple d'un incident au niveau des moyens de re-
tournement 500 dans les stations terminus S1, S3.

L'utilisation des moyens 300 pour regrouper la to-
talité des véhicules placés entre deux stations permet
de faciliter 'évacuation des passagers, puisque les
cabines sont alors regroupées a proximité d’'une sta-
tion et permet en outre de faciliter les opérations vi-
sant a éliminer I'incident.

On a par exemple représenté sur la figure 3 la po-
sition occupée par les véhicules aprés mise en oeu-
vre d’une procédure de stockage sur les moyens 300
et 400, dans le cas d’un incident au niveau de la sta-
tion intermédaire S2 dans le sens S3 vers S1 interdi-
sant tout transfert entre les moyens 300 associés au
cable 110 et les moyens 400 associés au cable 100.

Dans ce cas, les quatre véhicules placés entre la
station intermédiaire S2 et la station terminus S3 au
moment de I'incident, dans le sens du déplacement
vers la station terminus S3, sont stockés I'un en re-
gard du quai de débarquement placé face aux
moyens 320 et les trois autres sur les moyens 400 de
la station S3. Les quatre véhicules placés entre la sta-
tion terminus S3 et la station intermédiaire S2 dans
le sens du déplacement vers la station S2 sont
stockés sur les moyens 300 de la station S2. Les trois
véhicules placés entre la station intermédiaire S2 et
la station terminus S1 dans le sens du déplacement
vers la station S1 sont stockés I'un en regard du quai
de débarquement de la station S1 et les deux autres
sur les moyens 400 de la station S1. Les trois véhicu-
les placés entre la station terminus S1 et la station in-
termédiaire S2 dans le sens du déplacement vers la
station S2 sont stockés I'un en regard du quai de dé-
barquement de la station S2 et les deux autres sur les
moyens 400 de la station S2.

MODE OPERATOIRE DU REGROUPEMENT DES
CABINES EN STATION

Différentes variantes peuvent étre retenues :

1. Lorsque le stockage des cabines peut étre opé-
ré sur les deux moyens accélérateurs 400 asso-
ciés a un cable 100 ou 110, on peut conserver la
vitesse normale du céable d’entrainement 100,
110, typiquement 10m/s, décélérer les cabines
grace aux moyens 300 selon le processus clas-
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sique et entrainer les moyens accélérateurs 400
pas a pas au fur et 2 mesure de 'arrivée des ca-
bines pour recevoir successivement celles-ci.

2. On peut également utiliser le processus décrit
ci-dessus en réduisant toutefois la vitesse des
cables d’entrainement 100, 110, par exemple de
moitié, typiquement a 5m/s.

Cette réduction de vitesse du cable d’entraine-
ment allonge le temps d’évacuation. Ceci facilite
la gestion de I'évacuation. Par ailleurs cet allon-
gement de temps ne pénalise pas la durée de I'in-
terruption de service puisque I'évacuation est en
temps masqué par rapport au temps de répara-
tion.

3. Lorsque le stockage des cabines ne peut étre
opéré sur I'un des myens accélérateurs 400 as-
sociés a un cable 100, 110, et que par consé-
quent I'un des moyens 300 doit étre utilisé, on ré-
duit la vitesse du cable 100, 110 & un régime lent
et les moyens décélérateurs 300 sont entrainés
pas a pas au fur et 2 mesure de 'arrivée des ca-
bines pour recevoir successivement celles-ci.

4. Le cas échéant, en variante du processus dé-
crit au point 3 ci-dessus, la vitesse du cable 100,
110 peut étre modulée entre une vitesse moyen-
ne typiquement 5m/s dans la phase d’approche
des cabines et une vitesse lente, typiquement
1m/s, lors du transfert des cabines sur les
moyens 300.

REMISE EN SERVICE DE LINSTALLATION

Pour remettre linstallation en service aprés
stockage des cabines sur les moyens 300, 400, soit
suite a un incident, soit en début de journée, différen-
tes cinématiques peuvent étre retenues

1. Les cabines stockées sur le décélérateur 300
peuvent éfre accélérées par les moyens 400 de
fagon classique pour embrayer sur le cable 100,
110 entrainé a vitesse normale typiquement
10m/s.
2. En variante les cabines stockées sur le décé-
lérateur 300 peuvent étre transférées sur 'accé-
lérateur 400. Les cabines ainsi transférées sur
I'accélérateur 400 ainsi que celles stockées sur
les accélérateurs 400 avant annulation de I'inci-
dent peuvent alors étre transférées selon un fonc-
tionnement pas a pas, sur le cable 100, 110 en-
trainé a vitesse lente typiquement 1m/s. Le fonc-
tionnement pas a pas des moyens 400 est adapté
pour définir I'espacement requis entre les cabi-
nes.

Le céble 100, 110 est ensuite accéléré progres-

sivement pour atteindre sa vitesse, typiquement

10m/s, lorsqu’il N’y a plus de cabine sur les entrai-
nements d’accélération 400 associés.

3. En variante du processus décrit au point 2 ci-

dessus, dans la phase de remise en route, la vi-
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tesse du cable 100, 110 peut étre modulée entre
une vitesse lente, typiquement 1m/s, lors du
transfert des cabines et une vitesse moyenne, ty-
piqguement 5m/s ou plus, voire 10m/s, lors de
I’éloignement des cabines.
4. Selon encore une autre variante, lors de la pha-
se de remise enroute, le cable 300, 400 peut étre
entrainé a vitesse moyenne, par exemple la moi-
tié de sa vitesse normale, typiquement 5m/s,
moyennenant I'utilisation de moyens d’embraya-
ge progressif des vehicules sur ce cable. Des
exemples de tels moyens d’embrayage progres-
sif seront décrits par la suite.
Cette derniére variante offre 'avantage de per-
mettre une remise en service rapide de l'installation.
Ces moyens d’embrayage progressif peuvent
également étre utilisés dans le cadre du processus
décrit au point 3 ci-dessus et permettent de s’affran-
chir d’'un synchronisme de vitesse rigoureux lors de la
transition des véhicules de I'accélération au cable
principal.

MOYENS D’EMBRAYAGE PROGRESSIF

De nombreux moyens d’embrayage progressif
permettant d’adapter la vitesse des cabines a celle du
cable peuvent étre prévus.

Ces moyens peuvent étre congus soit pour réali-
ser directement I'adaptation de la vitesse de la cabine
a celle du cable, soit pour procéder indirectement en
harmonisant la vitesse de I'entrainement qui précéde
le cable principal a la vitesse de celui-ci.

Les moyens permettant d’harmoniser directe-
ment la vitesse d’un véhicule ou cabine 200 a celle du
cable sont destinés a limiter, lors de I'embrayage
d’'une cabine 200 sur le cable, la force sur la caisse
dans laquelle sont les passagers. Cette limitation de
la force se traduit par un déplacement de la caisse par
rapport au cable.

Selon un mode de réalisation, les cames 700 pré-
vues au sol peuvent étre des cames élastiques
comme représenté sur les figures 8 et 9.

On areprésenté sur ces figures 8 et 9 un trongon
740 de came articulée a une extrémité autour d’un pi-
vot 742 et sollicitée vers le haut par un ressort 744.
Un tel trongon 740 de came articulée peut par exem-
ple prolonger un trongon de came fixe 746, dans la
zone d’embrayage d’une pince a embrayage instan-
tané, afin de limiter de maniére prédéterminée la for-
ce de serrage de cette pince a serrage instantané.

Plus précisément, on a représenté sur la figure 8
la came élastique 740 au repos, tandis que sur la fi-
gure 9, on a représenté le galet 630 d’une pince a
serrage instantané en appui sur la came élastique
740. Uhomme de I'art comprendra que la force exer-
cée par la came élastique 740 sur le galet 630 dépend
de la localisation du point d’appui du galet 630 par
rapport au point d’articulation 742 et au ressort 744.
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On obtient donc une force de serrage sur le cable va-
riable avec le déplacement de la pince par rapport a
la came.

Un autre mode de réalisation de moyens congus
pour harmoniser la vitesse des véhicules a celle du
cable est représentée sur la figure 10. Il s’agit d’'une
pince 660 adaptée pour former, dans une premiére
phase de sa mise en oeuvre, une pince a embrayage
progressif, se transformant automatiquement par la
suite, dans une seconde phase de sa mise en oeuvre,
en une pince & embrayage instantanée.

Sur la figure 10 le systéme de pince 660 est re-
présenté en position de serrage maximum corres-
pondant a la pince & embrayage instantané.

La pince 660 représentée sur la figure 10
comprend un mors fixe 661 solidaire de la structure
de pince 602 et un mors mobile 662 porté par un bras
de serrage 663 articulé autour d’'un axe 664 sur la
structure de pince 602. Le bras 663 est sollicité par
un ressort de serrage 665 intercalé entre la structure
de pince 602 et le bras 663.

Un second bras, de controle, 666 est articulé au-
tour d’'un axe 667 sur le bras 663. Le bras 666 porte
un galet 668 apte a coopérer avec la came 700. Un
ressort de contréle 669 est intercalé entre les deux
bras 663 et 666.

La pince 660 peut étre commandée par une came
760 fixe au sol du type représenté sur la figure 11.

Cette came 760 comprend un trongon ascendant
a pente raide 761, un trongon horizontal 762 et un
trongon descendant & pente douce 763. Ces trois
trongons 761, 762 et 763 sont franchis successive-
ment par le galet 668 dans I'ordre précité, le véhicule
se déplacant dans le sens référencé 670 sur la figure
1.

Lorsque le galet 668 roule sur le trongon ascen-
dant 661, le bras de contrble 666 est soulevé rapide-
ment et le ressort de contrdle 669 est comprimé. L'ef-
fort du ressort de serrage 665 est compensé et la pin-
ce 660 s’ouvre rapidement.

La pince 660 reste ouverte tant que le galet 668
roule sur le trongon horizontal 762 de la came.

Elle se referme et génére un effort progressif sur
le cable 10 lorsque le galet 668 roule sur le trongon
descendant en pente douce 663. L'amplitude de la
force soustraite de I'effort du ressort de serrage 665
est en effet réduite progressivement.

Enl'absence de came 760 la force de serrage sur
le cable est définie par le ressort de serrage 665.

La pente et la longueur du trongon descendant
763 pourront aisément étre adaptées par ’homme de
I'art pour limiter les accélérations des véhicules lors
de I'embrayage en fonction des caractéristiques du
systéme en particulier des vitesses mises en jeu et de
la masse des véhicules.

Cette pince 660 allie les avantages d’'une pince a
embrayage progressif (limitation de I'accélération a
'’embrayage) et les avantages d’'une pince a em-
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brayage instantané (sécurité entre les stations).

La pince 660 peut faire I'objet de diverses varian-
tes de réalisation.

Ainsi alors que selon le mode de réalisation de la
figure 11, le premier bras 663 est articulé sur la struc-
ture de pince 602 tandis que le second bras 666 est
articulé sur le premier bras 663, on peut prévoir en va-
riante d’articuler les deux bras 663, 666 sur la struc-
ture de pince 602, ou encore d’articuler le second
bras 666 sur la structure de pince 602 et d’articuler le
premier bras 663 sur le second bras 666.

D’autres variantes peuvent étre envisagées en in-
versant la position du galet 668 sur les bras, par
exemple en rendant le galet 668 solidaire du premier
bras 663 et non pas du second bras 666; en inversant
la position du mors mobile 662, par exemple en ren-
dant ce mors mobile 662 solidaire du second bras 666
et non pas du premier bras 663; en inversant la posi-
tion relative des bras 663 et 666 par rapport a la struc-
ture de pince 602; en plagant un amortisseur a cylin-
dre et piston en paralléle de I'un au moins des res-
sorts 665 et 669 pour shunter une partie de la force
de serrage; ou encore en adaptant les bras de serra-
ge et de contréle pour procéder par détente de laforce
de serrage.

MOTORISATION

Bien entendu la motorisation (c’est a dire le mo-
toréducteur et sa commande) des moyens 300 et 400
doit étre adaptée pour déplacer la totalité des cabines
que ceux-ci sont susceptibles de recevoir. En effet
généralement les moyens 300 et 400 sont adaptés
pour déplacer une seule cabine.

Sil'on suppose par exemple que les moyens 300
et 400 sont adaptés en régime normal pour déplacer
une cabine avec une accélération de 1m/s2, ces
moyens pourront déplacer 10 cabines vides avec une
accélération de 0,2m/s2 si les cabines ont & vide un
poids égal a la moitié du poids en charge. Toutefois
les moyens 300 et 400 devront étre surdimensionnés
s’ils doivent déplacer un nombre de véhicules supé-
rieur a 10 et/ou si le poids a vide de ceux-ci est supé-
rieur a la moitié de leur poids en charge.

VARIANTES

Bien entendu la présente invention n’est pas limi-
tée aux modes de réalisation qui viennent d’étre dé-
crits, mais s’étend a toutes variantes conformes a son
esprit.

Selon les modes de réalisation précédemment
décrits les moyens 400 sont adaptés pour recevoir la
totalité des véhicules susceptibles d’étre placés surla
voie immédiatement amont & I'exception des véhicu-
les pouvant étre placés en regard du quai de débar-
quement associé.

Cependant en variante on peut adapter les
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moyens 300 et 400 de sorte que chacun de ceux-ci
puisse recevoir la totalité des véhicules susceptibles
d’étre placés sur la voie amont provenant de la station
précédente.

Ainsi comme représenté sur la figure 12, les
moyens 300 de la station S1 seraient adaptés pour re-
cevoir 3 cabines. Les moyens 400 de la station S1 se-
raient adaptés pour recevoir également 3 cabines.
Les moyens 300 et 400 de la station S2 associés aux
cabines déplacées en direction de la station S3 se-
raient adaptées pour recevoir chacun 3 cabines. Les
moyens 300 de la station S3 seraient adaptés pour re-
cevoir 4 cabines. Les moyens 400 de la station S3 se-
raient adaptés pour recevoir également 4 cabines.
Les moyens 300 et 400 de la station S2 associés aux
cabines déplacées en direction de la station S1 se-
raient adaptées pour recevoir chacun 4 cabines.

Selon une autre variante on peut adapter les
moyens 300 pour recevoir la totalité des véhicules
susceptibles d’étre placés sur I'ensemble des voies
amont provenant d’une station terminus et adapter
les moyens 400 pour recevoir la totalité des véhicules
susceptibles d’étre placés sur I'ensemble des voies
amont provenant d’une station terminus a I'exception
des véhicules pouvant étre placés en regard du quai
de débarquement associé.

Ainsi comme représenté sur la figure 13, les
moyens 300 de la station S1 seraient adaptés pour re-
cevoir 7 cabines. Les moyens 400 de la station S1 se-
raient adaptés pour recevoir 6 cabines. Les moyens
300 de la station S2 associés aux cabines déplacées
en direction de la station S3 seraient adaptés pour re-
cevoir 3 cabines tandis que les moyens 400 de la sta-
tion S2 associés aux mémes cabines seraient adap-
tés pour recevoir 2 cabines. Les moyens 300 de la
station S3 seraient adaptés pour recevoir 7 cabines.
Les moyens 400 de la station S3 seraient adaptés
pour recevoir 6 cabines.Les moyens 300 de la station
S2 associés aux cabines déplacées en direction de la
station S1 seraient adaptées pour recevoir chacun 4
cabines tandis que les moyens 400 de la station S2
associés aux mémes cabines seraient adaptés pour
recevoir 3 cabines.

Cette disposition permet de déplacer les cabines
le plus loin possible autorisé par I'incident entre les
station terminus. Par exemple si I'incident est limité
pour la station S2 au sens S3 vers S1, la disposition
qui précéde permet de déplacer toutes les cabines
ayant quitté la station S1, jusqu’a la station terminus
83, et non pas d’arréter certaines de ces cabines a
la station S2 comme représenté sur la figure 3.

En d'autres termes cefte disposition permet
d’achever tous les déplacements commencés, a la
seule exception des déplacements dans les véhicules
sur la voie du c6té de l'incident rencontré, en amont
de cet incident.

Selon une autre variante on peut adapter les
moyens 300 et 400 pour recevoir chacun la totalité
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des véhicules susceptibles d’étre placés sur ’'ensem-
ble des voies amont provenant d’une station termi-
nus, c’est a dire en d’autres termes la totalité des vé-
hicules ayant quitté le quai d’'embarquement de la sta-
tion terminus précédente.

Selon encore une autre variante, lorsqu’un systé-
me est équipé d’'une zone de garage en dérivation de
la voie principale, cette zone de garage peut égale-
ment étre utilisée, en complément des moyens 300 et
400 pour recevoir des véhicules situés entre I'incident
et cette zone de garage.

Revendications

1. Systéme de transport du type comprenant:

- au moins un cable principal d’entrainement
(100, 110) entrainé a vitesse rapide et conti-
nue en mode normal entre des stations S1,
S2, 83),

- une pluralité de véhicules (200), compor-
tant des moyens (600, 700) d’embraya-
ge/débrayage sur le cable principal d’entrai-
nement (100, 110), pour permettre le dépla-
cement des véhicules entre les stations, et

- au niveau de chaque station :

. al'arrivée en station, des moyens (700)
aptes a débrayer les véhicules (200) du
cable principal d’entrainement (100,
110) et des moyens spécifiques (300)
aptes aralentir les véhicules jusqu’a une
vitesse lente ou un arrét pour permettre
I'embarquement et/ou le débarquement
des passagers, et

. audépart de la station, des moyens spé-
cifiques (400) aptes a accélérer les vé-
hicules (200) jusqu’a la vitesse du cable
principal d’entrainement (100, 110), et
des moyens (700) aptes a commander
I'embrayage des véhicules sur le cable
principal d’entrainement caractérisé par
le fait que les moyens (300, 400) prévus
pour modifier la vitesse des véhicules
(200) en station et déplacer ceux-ci a vi-
tesse lente, sont adaptés pour recevoir
simultanément au moins la totalité des
véhicules (200) ayant quitté le quai
d’embarquement de la station précé-
dente, de sorte que ces véhicules puis-
sent atteindre la station concernée.

2. Systeme selon larevendication 1, caractérisé par
le fait que les moyens (300) aptes aralentir les vé-
hicules (200) , englobant le cas échéant des
moyens (320) aptes a déplacer les véhicules a vi-
tesse lente, sont adaptés pour recevoir simulta-
nément la totalité des véhicules (200) ayant quitté
le quai d’embarquement de la station précédente.
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Systéme selon I'une des revendications 1 ou 2,
caractérisé par le fait que les moyens (400) aptes
a accélérer les véhicules (200) , englobant le cas
échéant des moyens (410) aptes a déplacer les
véhicules a vitesse lente, sont adaptés pour rece-
voir simultanément la totalité des véhicules (200)
ayant quitté le quai d’'embarquement de la station
précédente.

Systéme selon I'une des revendications 1 ou 2,
caractérisé par le fait que les moyens (400) aptes
a accélérer les véhicules (200) , englobant le cas
échéant des moyens (410) aptes a déplacer les
véhicules a vitesse lente, sont adaptés pour rece-
voir simultanément la totalité des véhicules (200)
ayant quitté le quai d’'embarquement de la station
précédente, a I'exception des véhicules pouvant
étre placés en regard du quai de débarquement
associé.

Systéme selon I'une des revendications 1 a4 4, ca-
ractérisé par le fait que les moyens (300) aptes a
ralentir les véhicules (200) , englobant le cas
échéant des moyens (320) aptes a déplacer les
véhicules a vitesse lente, sont adaptés pour rece-
voir simultanément la totalité des véhicules (200)
ayant quitté le quai d’'embarquement de la station
terminus précédente.

Systéme selon I'une des revendications 1 a 5, ca-
ractérisé par le fait que les moyens (400) aptes a
accélérer les véhicules (200) ,englobant le cas
échéant des moyens (410) aptes a déplacer les
véhicules a vitesse lente, sont adaptés pour rece-
voir simultanément la totalité des véhicules (200)
ayant quitté le quai d’'embarquement de la station
terminus précédente.

Systéme selon I'une des revendications 1 a 5, ca-
ractérisé par le fait que les moyens (400) aptes a
accélérer les véhicules (200) ,englobant le cas
échéant des moyens (410) aptes a déplacer les
véhicules a vitesse lente, sont adaptés pour rece-
voir simultanément la totalité des véhicules (200)
ayant quitté le quai d’'embarquement de la station
terminus précédente, a I'exception des véhicules
pouvant étre placés en regard du quai de débar-
quement associé.

Systéme selon I'une des revendications 147, ca-
ractérisé par le fait qu’il comprend des moyens
d’embrayage/débrayage (660, 740) sur le cable
principal d’entrainement (100, 110) congus pour
définir un embrayage progressif sur le cable.

Systéme selon la revendication 8, caractérisé par
le fait que les moyens d’embrayage progressif
comprennent une pince (660) congue pour définir
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dans une premiére phase une force de serrage
croissante sur le cable puis une force de serrage
maximum suffisante pour interdire tout déplace-
ment pince/cable.

Systéme selon la revendication 8, caractérisé par
le fait que les moyens d’embrayage progressif
comprennent une came élastique (740).

Systéme selon I'une des revendications 1 a 10
caractérisé par le fait que la motorisation des
moyens ralentisseurs et accélérateurs (300 et
400) est adaptée pour déplacer la totalité des ca-
bines (200) que ceux-ci sont susceptibles de re-
cevoir.

Procédé de commande d’un systéme conforme a
I'une des revendications 1 a 11, caractérisé parle
fait qu’il comprend I'étape consistant, en cas d'in-
cident, a regrouper sur les moyens (300, 400)
prévus pour modifier la vitesse des véhicules en
station et déplacer ceux-ci a vitesse lente, au
moins la totalité des véhicules (200) ayant quitté
le quai d’embarquement de la station précédente,
de sorte que ces véhicules puissent atteindre la
station concernée.

Procédé selon la revendication 12, caractérisé
par le fait qu'il comprend I'étape consistant a re-
grouper la totalité des véhicules (200) ayant quit-
té le quai d’'embarquement de la station précé-
dente, sur les moyens (300) aptes a ralentir les
véhicules englobant le cas échéant des moyens
aptes a déplacer les véhicules a vitesse lente, de
sorte que ces véhicules puissent atteindre le quai
de débarquement de la station concernée.

Procédé selon la revendication 12, caractérisé
par le fait qu'il comprend I'étape consistant a re-
grouper la totalité des véhicules (200) ayant quit-
té le quai d’'embarquement de la station précé-
dente, surles moyens (400) aptes a accélérer les
véhicules, englobant le cas échéant des moyens
(410) aptes a déplacerles véhicules a vitesse len-
te, de sorte que ces véhicules puissent atteindre
le quai de débarquement de |a station concernée.

Procédé selon la revendication 12, caractérisé
par le fait qu'il comprend I'étape consistant a re-
grouper la totalité des véhicules (200) ayant quit-
té le quai d’'embarquement de la station précé-
dente, surles moyens (400) aptes a accélérer les
véhicules, englobant le cas échéant des moyens
(410) aptes a déplacerles véhicules a vitesse len-
te, a I'exception des véhicules pouvant étre pla-
¢cés en regard du quai de débarquement associé,
de sorte que ces véhicules puissent atteindre le
quai de débarquement de la station concernée..
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Procédé selon la revendication 12, caractérisé
par le fait qu'il comprend I'étape consistant, en
cas d’incident, a regrouper sur les moyens (300,
400) prévus pour modifier la vitesse des véhicu-
les en station et déplacer ceux-ci a vitesse lente,
la totalité des véhicules (200) ayant quitté le quai
d’embarquement de la station terminus précé-
dente, de sorte que ces véhicules puissent attein-
dre le quai de débarquement de la station concer-
née.

Procédé selon la revendication 16, caractérisé
par le fait qu'il comprend I'étape consistant a
stocker sur les moyens (300) aptes a ralentir les
véhicules (200), englobant le cas échéant des
moyens (320) aptes a déplacer les véhicules a vi-
tesse lente dans une station terminus,la totalité
des véhicules (200) ayant quitté le quai d’embar-
quement de la station terminus précédente, de
sorte que ces véhicules puissent atteindre le quai
de débarquement de la station concernée.

Procédé selon la revendication 16, caractérisé
par le fait qu'il comprend I'étape consistant a re-
grouper sur les moyens (400) aptes a accélérer
les véhicules (200),englobant le cas échéant des
moyens (410) aptes a déplacer les véhicules a vi-
tesse lente dans une station terminus,la totalité
des véhicules (200) ayant quitté le quai d’embar-
quement de la station terminus précédente, de
sorte que ces véhicules puissent atteindre le quai
de débarquement de la station concernée.

Procédé selon la revendication 16, caractérisé
par le fait qu'il comprend I'étape consistant a re-
grouper sur les moyens (400) aptes a accélérer
les véhicules (200),englobant le cas échéant des
moyens (410) aptes a déplacer les véhicules a vi-
tesse lente dans une station terminus,la totalité
des véhicules (200) ayant quitté le quai d’embar-
quement de la station terminus précédente, a
I'exception des véhicules pouvant étre placés en
regard du quai de débarquement associé, de sor-
te que ces véhicules puissent atteindre le quai de
débarquement de la station concernée.

Procédé selon I'une des revendications 12 & 19,
caractérisé par le fait qu’il comprend I'étape
consistant, pour regrouper les véhicules, a décé-
lérer ceux-ci grace aux moyens ralentisseurs
(300) prévus en station et a entrainer les moyens
accélérateurs (400) associés pas a pas au fur et
amesure de 'arrivée des véhicules pour recevoir
successivement ceux-ci.

Procédé selon la revendication 20, caractérisé
par le fait que I'étape de regroupement est opérée
a vitesse réduite du cable d’entrainement (100,
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110).

Procédé selon I'une des revendications 12 a 19,
caractérisé par le fait qu’il comprend I'étape, pour
regrouper les véhicules, consistant a réduire la vi-
tesse du cable (100, 110) & un régime lent et & en-
trainer les moyens décélérateurs (300) pas a pas
au fureta mesure de I'arrivée des véhicules, pour
stocker successivement ceux-ci sur les moyens
décélérateurs (300).

Procédé selon la revendication 22, caractérisé
par le fait qu’il comprend en outre I'étape consis-
tant 3 moduler la vitesse du cable (100, 110) entre
une vitesse moyenne dans la phase d’approche
des véhicules et une vitesse lente lors du trans-
fert des véhicules sur les moyens décélérateurs
(300).

Procédé selon I'une des revendications 12 a 23,
caractérisé par le fait qu’il comprend I'étape
consistant a accélérer les véhicules stockés sur
les moyens ralentisseurs (300), a l'aide des
moyens accélérateurs (400) associés et a
commander I'embrayage des véhicules ainsi ac-
célérés sur le cable (100, 110) entrainé a vitesse
normale, pour assurer la remise en service du
systéme.

Procédé selon I'une des revendications 12 a 23,
caractérisé par le fait qu’il comprend les étapes
consistant & entrainer le cable (100, 110) a vites-
se lente, a entrainer les moyens accélérateurs
(400) pas a pas pour transférer successivement
les véhicules sur le cable selon un espacement
requis, puis accélérer progressivement le cable a
sa vitesse normale.

Procédé selon la revendication 25, caractérisé
par le fait qu’il comprend en outre I'étape consis-
tant a moduler la vitesse du cable entre une vites-
se lente lors du transfert des véhicules et une vi-
tesse moyenne lors de I'éloignement des véhicu-
les.

Procédé selon I'une des revendications 12 a 23,
caractérisé par le fait qu’il comprend les étapes
consistant a entrainer le cable a vitesse moyenne
et a transférer les véhicules a I'aide des moyens
accélérateurs (400) fonctionnant pas a pas pour
définir I'espacement requis, I'embrayage des ca-
bines sur le cable étant assuré par des moyens
d’embrayage progressifs, pour assurer la remise
en service de I'installation.
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