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L'invention  concerne  un  système  téléphérique 
à  va-et-vient  permettant  d'améliorer  les  débits  de 
passagers  et  les  conditions  de  fonctionnement 
générales,  ce  qui  se  traduira  par  une  économie  de 
fonctionnement  appréciable.  Elle  vise  plus  préci- 
sément  un  système  de  téléphérique  à  va-et-vient 
présentant  à  la  fois  des  améliorations  au  niveau 
de  la  cabine  transporteuse  et  des  quais  d'embar- 
quement  et  de  débarquement. 

Jusqu'à  présent,  les  cabines  de  téléphérique  à 
va-et-vient  sont  toujours  munies  de  portes  latéra- 
les,  ce  qui  entraîne  plusieurs  inconvénients.  En 
effet,  le  chargement,  et  dans  une  certaine  mesure, 
l'évacuation  des  voyageurs  sont  ralentis  par 
l'impossibilité  de  dégager  la  totalité  de  la  lon- 
gueur  du  panneau  de  sortie,  par  le  réflexe  des 
voyageurs,  premiers  entrés,  de  se  placer  près  des 
portes  afin  d'être  en  bonne  position  pour  sortir 
rapidement.  Il  est  à  noter  que  cette  phase  du 
cycle  complet  d'un  voyage  est  constante  pour 
une  capacité  donnée  de  cabine  quelle  que  soit  la 
vitesse  en  ligne  de  la  cabine  et  la  distance  à 
couvrir  entre  les  stations.  Elle  peut  donc  représen- 
ter  un  pourcentage  important  de  la  durée  du 
cycle.  Jusqu'à  présent,  les  améliorations  de  débits 
horaires  n'ont  porté  que  sur  le  temps  de  parcours 
et  l'augmentation  de  capacité  des  cabines,  ce  qui 
conduit  obligatoirement  à  des  équipements 
lourds  au  niveau  du  prix  de  revient  et  de  l'exploita- 
tion.  Par  ailleurs,  en  cours  d'exploitation,  les 
cabines  sont  soumises  à  des  chocs  relativement 
fréquents  et  quelquefois  sévères  contre  les  guida- 
ges  des  pylônes  et  des  quais  de  stations,  ces 
chocs  se  produisant  le  plus  souvent  sur  les  faces 
latérales  de  la  cabine.  Or,  la  présence  des  portes 
latérales,  qui  sont  conçues  aussi  larges  que 
possible,  ne  permet  pas  la  mise  en  place  d'un 
dispositif  de  protection  latérale  qui  pourrait,  d'une 
part,  amortir  les  impacts  et,  d'autre  part,  les 
répartir  sur  plusieurs  éléments  de  la  structure  de 
la  cabine.  Ces  chocs  se  traduisent  par  des  défor- 
mations  fréquentes  des  montants  verticaux  de  la 
charpente  de  la  cabine,  dont  le  renforcement  est 
limité  pour  des  considérations  de  poids.  D'autres 
détériorations  dues  à  des  chocs  ou  impacts  peu- 
vent  également  se  produire  aux  angles  de  la 
toiture  de  la  cabine  selon  les  profils  de  ligne. 

En  outre,  étant  donné  que  la  cabine  doit  venir 
s'insérer  entre  deux  quais  latéraux,  entrer  en 
station  par  vent  latéral  relativement  fort  est  une 
opération  délicate  et,  dans  certains  cas,  l'exploita- 
tion  de  l'installation  doit  être  arrêtée  avant  que  les 
limites  réglementaires  d'inclinaison  latérales  en 
ligne  ne  soient  atteintes. 

Par  ailleurs  le  brevet  CH-A-217921  décrit  un 
système  téléphérique  à  va-et-vient  comportant  au 
moins  une  cabine  de  téléphérique  pour  le  trans- 
port  de  marchandises,  constituée  d'une  suspente 
et  d'un  châssis  de  chargement  porté  par  la 
suspente,  des  ouvertures  sur  les  faces  amont  et 
aval  de  la  cabine  étant  prévues  pour  le  charge- 
ment  et  le  déchargement  des  marchandises. 

La  présente  invention  se  propose  d'obvier  aux 
inconvénients  mentionnés  ci-dessus  des  installa- 
tions  téléphériques  de  l'art  antérieur,  en  fournis- 
sant  un  système  de  téléphérique  à  va-et-vient 
comprenant  une  cabine  de  téléphérique  pour 
voyageurs  constituée  d'une  suspente  et  d'un 
habitacle  porté  par  la  suspente,  cette  cabine  étant 
pourvue  de  portes  sur  ses  faces  amont  et  aval, 
ainsi  que  des  moyens  de  mise  à  niveau  constant 
de  ladite  cabine,  ce  système  étant  en  outre 
caractérisé  en  ce  que 

a)  les  portes  de  la  cabine  de  téléphérique  sont 
totalement  escamotables  sur  les  faces  amont  et 
aval  de  ladite  cabine ; 

b)  les  moyens  de  mise  à  niveau  constant  de  la 
cabine  sont  situés  au-dessus  du  quai  d'accostage 
des  stations ; 

c)  des  moyens  amortisseurs  et  faisant  office  de 
passerelle  sont  montés  dans  la  zone  du  quai 
contre  laquelle  viendra  en  aboutement  la  face 
comportant  la  porte de  la  cabine ;  et 

d)  un  dispositif  de  protection  de  la  cabine  est 
prévu  côté  axe  de  la  voie. 

Grâce  à  la  forme  particulière  de  sa  cabine,  le 
système  de  téléphérique  selon  l'invention  permet 
un  remplissage  et  une  évacuation  des  cabines  par 
leurs  extrémités  amont  et  aval,  éliminant  ainsi 
dans  une  large  mesure  les  inconvénients  des 
cabines  de  la  technique  antérieure. 

Selon  une  forme  de  réalisation  préférée  de- 
l'invention,  les  portes  escamotables  dégageant 
les  panneaux  amont  et  aval  de  la  cabine  sur  toute 
sa  largeur  et  sa  hauteur,  sont  constituées  par  des 
volets  roulants  circulant  dans  le  sens  longitudinal 
de  la  cabine,  le  long  des  structures  de  guidages 
appropriées,  par  exemple,  des  glissières  depuis  le 
plancher  jusqu'à  l'effacement  complet  de  la  porte 
sous  le  toit  de  la  cabine.  Les  volets  roulants 
seront  avantageusement  soit  constitués  par  des 
éléments,  soit  articulés  entre  eux,  soit  indépen- 
dants  les  uns  des  autres,  mais  en  tout  cas  dispo- 
sés  de  façon  à  assurer  une  étanchéité  suffisante 
et  une  répartition  sur  plusieurs  d'entre  eux  de  la 
poussée  éventuelle  des  voyageurs  déséquilibrés 
par  un  balancement  longitudinal  d'amplitude  rela- 
tivement  importante. 

Pour  réaliser  les  éléments  constitutifs  de  ces 
volets  roulants,  on  utilisera  des  matériaux  appro- 
priés  à  base  d'alliage  léger,  de  fibre  de  verre  et/ou 
d'aramide,  de  polycarbonate  ou  de  toute  autre 
substance  synthétique  présentant  des  caractéris- 
tiques  mécaniques  appropriées.  Toutefois,  les 
éléments  qui,  dans  la  position  de  fermeture  des 
portes,  se  trouvent  dans  le  champ  de  vision  des 
voyageurs,  seront  réalisés  en  une  matière  transpa- 
rente  présentant  les  caractéristiques  mécaniques 
appropriées. 

Les  extrémités  de  chaque  élément  seront  pour- 
vues  de  galets  de  roulement,  par  exemple  en 
Téflon  ou  en  tout  autre  matériau  à  la  fois  léger  et 
résistant ;  les  guidages  en  alliages  légers  ou  en 
matériau  composite,  doivent  être  conformés  et 



fixés  à  la  structure  principale  de  telle  sorte  que  la 
circulation  des  portes  soit  facile  et  rapide  en 
toute  circonstance,  c'est-à-dire  ne  soit  pas  prati- 
quement  susceptible  d'être  affectée  par  des  défor- 
mations  de  guidage. 

Suivant  la  largeur  de  la  cabine  et  les  exigences 
des  normes  de  sécurité,  il  pourra  être  nécessaire 
de  prévoir  également  un  guidage  central,  ce  qui 
ne  saurait  en  aucun  cas  affecter  les  débits 
d'entrée  et  de  sortie  des  voyageurs.  Dans  un  tel 
cas,  on  pourra  envisager  des  formes  de  réalisation 
à  porte  double  ou  bien  à  une  porte  unique. 

La  manœuvre  des  portes  sera,  soit  manuelle, 
soit  commandée  automatiquement,  par  exemple 
par  un  système  électrique,  tout  en  prévoyant  un 
dispositif  manuel  de  secours.  Le  poste  de 
commande  de  la  cabine  sera  situé  vers  le  milieu 
du  panneau  latéral  disposé  du  côté  de  l'axe  de  la 
voie. 

A  proximité  immédiate  du  poste  de  commande, 
sera  prévue  une  porte  permettant  au  personnel 
de  conduite  et  de  maintenance  l'accès  latéral  aux 
quais  ainsi  qu'aux  passerelles  des  pylônes  sup- 
portant  la  ligne.  Cette  porte  sera  également  utili- 
sable  pour  le  remplissage  ou  l'évacuation  de  la 
cabine  dans  certaines  conditions  d'exploitation. 
Cette  porte  latérale  pourra  être  conçue  de  la 
même  façon  que  les  portes  amont  et  aval,  avec 
toutefois  un  déplacement  perpendiculairement  à 
l'axe  de  la  voie,  ou  bien  sera  constituée  par  un 
panneau  rigide  coulissant  le  long  de  cette  paroi 
latérale  de  la  cabine. 

Dans  les  réalisations  de  la  technique  actuelle, 
la  contrainte  du  dégagement  important  sur  les 
deux  parois  latérales  de  la  cabine,  imposée  par 
l'accès  traditionnel  par  les  côtés,  conduit  à  traiter 
la  suspente  et  la  cabine  comme  deux  structures 
indépendantes  liées  entre  elles  par  quatre  points 
sur  lesquels  se  concentrent  toutes  les  contraintes. 
Selon  la  présente  invention,  cette  contrainte  s'est 
dissipée  et  il  est  maintenant  possible  de  concevoir 
un  ensemble  suspente-cabine  complètement  nou- 
veau,  constitué  par  une  charpente  porteuse  d'une 
carrosserie  qui,  protégée  des  chocs  et  impacts  et 
non  porteuse,  peut  être  très  allégée,  tandis  que 
les  principales  contraintes  peuvent  être  réparties 
sur  l'ensemble  de  la  charpente. 

La  suspente  sera  réalisée  soit  avec  des  profilés, 
soit  avec  des  tubes,  en  des  matériaux  susceptibles 
de  supporter  des  contraintes  d'utilisation,  par 
exemple  alliage  léger,  fibre  de  verre  et/ou 
d'aramide,  ainsi  que  tout  matériau  composite 
présentant  les  propriétés  requises  de  résistance 
aux  contraintes  mécaniques  ainsi  qu'aux  facteurs 
physiques  et  aux  intempéries  auxquels  ces  instal- 
lations  peuvent  être  exposées.  Les  éléments 
constitutifs  de  la  suspente  pourront  être  assem- 
blés  par  toute  technique  appropriée,  par  exemple 
par  rivetage,  soudure,  boulonnage,  clavetage, 
collage  et  analogue.  Si  possible,  on  adoptera  une 
conception  et  une  technique  de  montage  permet- 
tant  des  assemblages  sur  place  et  facilitant  les 
remplacements  ou  réparations  d'éléments 
endommagés  ou  fatigués.  Le  bras  extérieur  de 
suspension  fixé  au  chariot  descendra  jusqu'au 

niveau  du  plancher  de  la  cabine  qui  sera  constitué 
par  des  éléments  longitudinaux  de  charpente 
solidaire  du  bras  de  suspension  et  entre  lesquels 
on  disposera  des  panneaux.  Du  côté  intérieur, 
seront  prévus  des  montants  solidaires  des  élé- 
ments  longitudinaux  et,  le  cas  échéant,  solidaires 
du  bras  de  suspente  au-dessus  de  la  cabine,  ces 
éléments  servant  au  collage  de  la  cabine  et  à  la 
fixation  de  dispositifs  anti-chocs  pour  les  parties 
les  plus  exposées  de  cette  dernière. 

Le  plancher  sera  calculé  de  façon  à  supporter 
entre  autres  les  chocs  dus  au  balancement  longi- 
tudinal  éventuel  des  charges  au  moment  du 
contact  avec  le  quai  d'arrivée.  Selon  une  forme  de 
réalisation  préférée,  les  guidages  des  portes 
amont  et  aval  de  la  cabine  seront  fixés  aux 
éléments  de  cette  suspente  de  façon  à  assurer 
leur  rigidité.  On  peut  également  envisager  que  les 
éléments  de  la  suspente  soient  conformés  de 
façon  à  présenter  une  solution  de  guidage  appro- 
priée  pour  l'escamotage  des  portes. 

La  carrosserie  de  la  cabine  pourra  dès  lors  être 
réalisée  par  panneaux  légers  fixés  aux  éléments 
de  la  suspente  sur  le  site  même,  évitant  ainsi  tous 
les  inconvénients  des  transports  de  cabines 
complètes  depuis  les  ateliers  et  facilitant  les 
réparations  éventuelles.  Les  dispositifs  pour 
amortir  et  absorber  les  chocs  ou  les  impacts 
latéraux  seront  constitués  par  des  éléments  légers 
en  matériau  résistant  aux  chocs  ou  impacts  et 
facilitant  le  glissement  le  long  des  guidages.  Il  est 
clair  que  les  formes  et  emplacements  de  ces 
éléments  de protection  seront  fonction  des  carac- 
téristiques  de  l'installation. 

Dans  les  stations  de  type  classique,  sont  habi- 
tuellement  prévus  deux  quais  latéraux  et  un  quai 
central.  Grâce  aux  dispositions  de  la  présente 
invention,  ces  quais  latéraux  peuvent  désormais 
être  supprimés  sans  effet  sur  les  cadences  de 
chargement  et  la  longueur  du  quai  central  réduite 
d'environ  la  moitié  de  la  longueur  de  la  cabine. 
Pour  ce  faire,  on  a  prévu,  selon  la  présente 
invention,  sensiblement  dans  l'axe  de  chaque 
voie,  des  zones  dégagées  de  toute  structure  dans 
lesquelles  les  voyageurs  seront  mis  en  attente  de 
chargement  et  par  lesquelles  ils  sortiront  de  la 
station. 

Comme  spécifié  ci-dessus,  le  quai  du  système 
de  téléphérique  va-et-vient  selon  la  présente 
invention  est  pourvu  de  deux  dispositifs  spécifi- 
ques,  à  savoir  des  moyens  de  mise  à  niveau 
constant  de  la  cabine  et  des  moyens  d'amortisse- 
ment  et  de  passerelle. 

Les  moyens  de  mise  à  niveau  constant  sont 
constitués  par  des  sabots  destinés  à  supporter  le 
ou  les  câbles  porteurs  ainsi  que  le  ou  les  câbles 
tracteurs,  de  façon  à  ce  qu'en  position  d'accos- 
tage,  le  niveau  du  plancher  de  la  cabine  soit 
constant  quelle  que  soit  la  charge.  Il  est  en  effet 
essentiel  que  le  contact  entre  l'extrémité  de  la 
cabine  et  le  quai  se  fasse  sur  une  zone  précise  et 
bien  limitée,  en  hauteur  pour  correspondre  à  la 
structure  du  plancher.  En  particulier,  même  avec 
des  oscillations  longitudinales  d'amplitude  modé- 
rée,  la  cabine  ne  doit  pas  pouvoir  passer  au- 



dessus  du  quai  ou  heurter  celui-ci  au-dessus  du 
niveau  du  plancher.  Ces  sabots  auront  avantageu- 
sement  une  longueur  correspondant  à  celle  de  la 
cabine.  Ils  présentent  en  outre  deux  avantages 
importants  en  cas  de  vent :  d'une  part  l'amortisse- 
ment  des  oscillations  latérales  surtout  dans  des 
installations  à  deux  câbles  porteurs,  commencera 
un  peu  plus  tôt  dans  la  phase  ultime  d'approche, 
ce  qui  améliorera  encore  les  conditions  d'entrée 
déjà  facilitées  par  la  suppression  des  quais  laté- 
raux  et  du  raccourcissement  du  quai  central, 
d'autre  part,  en  station  amont,  la  réduction  de 
déflexion  du  câble  apportée  par  ces  sabots  à 
l'aplomb  du  quai  central,  combinée  avec  la  réduc- 
tion  de  longueur  de  celui-ci,  permettra  dans  de 
nombreux  cas  d'éviter  le  risque  d'incident  redou- 
table  de  choc  entre  le  guidage  et  la  toiture  de  la 
cabine,  lorsque  la  pente  est  très  forte. 

En  fin  de  phase  d'approche  en  station,  la 
cabine  est  susceptible  d'osciller  dans  le  sens 
longitudinal  autour  de  l'axe  de  suspension  sous 
l'effet  du  freinage  et/ou  du  rattrapage  de  tension 
du  câble  tracteur.  Par  ailleurs,  il  est  nécessaire 
que  l'intervalle  à  franchir  par  les  voyageurs  entre 
la  cabine  et  le  quai  soit  aussi  réduit  que  possible 
pour  des  raisons  de  sécurité  évidentes.  C'est 
pourquoi,  on  a  prévu  selon  la  présente  invention, 
des  moyens  d'amortisseurs  et  de  passerelles 
constitués  par  au  moins  un  dispositif  amortisseur 
et  disposé  entre  le  quai  proprement  dit  et  la 
cabine.  Le  dispositif  amortisseur  comporte  une 
partie  fixe  renfermant  les  moyens  d'amortisse- 
ment  et  une  tige  mobile  solidarisée  à  un  élément 
de  butoir,  cette  tige  prenant  appui  sur  ces 
moyens  d'amortissement  et  supportant  un  plan- 
cher  ou  passerelle  mobile  destiné  à  se  trouver  au 
contact  du  plancher  de  la  cabine  dès  l'arrêt  de 
cette  dernière  afin  d'éviter  toute  perte  de  temps 
sur  le  cycle.  Cette  passerelle  mobile  est  parallèle 
à  la  passerelle  ou  plancher  fixe  du  quai  d'arrivée, 
et  est  située  au  niveau  de  la  cabine,  lorsque  cette 
dernière,  en  position  d'accostage,  vient  en 
contact  avec  l'élément  de  butoir  capable  d'absor- 
ber  et  d'amortir  rapidement  les  oscillations  après 
l'arrêt  du  chariot,  et  contre  laquelle  la  cabine  sera 
maintenue  en  butée  en  position  stabilisée  en 
station. 

Dans  une  forme  de  réalisation  particulière  entre 
la  zone  d'attente  de  chaque  voie  et  cette  position 
stabilisée  de  la  cabine,  on  laissera  subsister  un 
intervalle  qui  sera  déterminé  en  accord  avec  les 
autorités  de  contrôle.  La  zone  d'attente  sera 
prolongée  sur  la  moitié  de  cet  intervalle  par  un 
plancher  en  tôle  ou  en  caillebotis  métallique 
s'appuyant  sur  les  structures  des  quais  de  maçon- 
nerie  ou  en  charpente  métallique ;  l'autre  moitié 
de  l'intervalle  sera  occupée  par  un  plancher 
mobile  de  même  type  qui  pourra  glisser  sous  le 
plancher  fixe,  ce  plancher  mobile  étant  supporté 
par  un  châssis  se  déplaçant  sur  des  glissières 
solidaires  des  structures  de  quai.  Ce  châssis 
comportera  du  côté  cabine  une  paroi  verticale 
dont  la  face  externe  munie  d'un  corps  creux 
élastique  sera  au  contact  du  plancher  de  la 
cabine  dans  la  phase  ultime  de  l'entrée  en  station, 

et  la  face  interne  sera  en  contact  d'un  dispositif 
élastique  dans  le  sens  de  déplacement  des  cabi- 
nes,  par  exemple  un  ressort  à  boudin,  un  empi- 
lage  de  corps  creux  élastiques,  un  amortisseur 
hydraulique  ou  pneumatique,  prenant  appui  sur 
la structure  du  quai.  Ce  dispositif  élastique  sera 
calculé  en  fonction  des  masses  oscillantes  à 
absorber  dans  le  cas  le  plus  défavorable. 

Les  réglages  du  châssis  mobile  et  de  la  position 
d'arrêt  du  chariot  seront  déterminés  de  façon  à  ce 
qu'en  position  stabilisée  à  l'arrêt,  la  cabine  soit  en 
contact  avec  la  face  externe  du  châssis  mobile 
sans  mise  en  compression  sensible  du  dispositif 
élastique. 

Ainsi,  grâce  au  système  de  téléphérique  à  va-et- 
vient  selon  l'invention,  on  réduit  d'une  part  dans 
une  mesure  appréciable  le  cycle  d'un  voyage,  ce 
qui  entraîne  une  augmentation  du  débit  dont 
l'amélioration  est  d'autant  plus  sensible  que  le 
temps  de  trajet  proprement  dit  est  court,  et 
d'autre  part,  on  améliore  la  possibilité  d'exploita- 
tion  par  vent  latéral.  D'un  point  de  vue  conceptuel, 
l'invention  permettra  de  réduire  le  poids  ainsi  que 
le  prix  de  revient  de  la  suspente  et  de  l'habitacle 
tout  en  offrant  une  meilleure  protection  ainsi  que 
des  facilités  d'entretien,  de  contrôle  et  de  répara- 
tion.  Il  est  clair  que  des  gains  sur  le  poids  de  la 
suspente  et  de  l'habitacle  se  traduiront  par  une 
incidence  économique  notable.  Par  ailleurs,  la 
réduction  du  volume  des  stations  grâce  à  la 
suppression  des  quais  latéraux  et  d'à  peu  près  la 
moitié  du  quai  central  se  traduira  par  une  diminu- 
tion  considérable  des  prix  de  revient  de  construc- 
tion  de  stations  en  haute  montagne.  Il  est  égale- 
ment  à  noter  que  tous  ces  avantages  sont  obtenus 
avec  des  dispositifs  relativement  simples,  peu 
coûteux  et  n'introduisant  pratiquement  pas  de 
source  supplémentaire  d'incident,  ni  de  déroga- 
tions  aux  dispositions  réglementaires  en  vigueur. 

D'autres  avantages  et  caractéristiques  de 
l'invention  apparaîtront  à  la  lecture  de  la  descrip- 
tion  suivante  d'une  forme  de  réalisation  non 
limitative  de  système  de  téléphérique  à  va-et-vient 
en  référence  aux  dessins  annexés  dans  lesquels : 

Figure  1  est  une  vue  en  perspective  schémati- 
que  du  système  de  téléphérique  à  va-et-vient 
selon  l'invention. 

Figure  2  est  une  vue  en  perspective  schémati- 
que  d'une  cabine  transporteuse  selon  l'invention. 

Figure  3  est  une  vue  en  coupe  du  dispositif 
amortisseur  de  passerelle  selon  la  présente  inven- 
tion. 

Sur  la  figure  1,  est  représentée  une  cabine  A  en 
position  d'accostage  en  une  zone  81  d'un  quai  B. 
Sur  l'autre  zone  B2  d'accostage  du  quai  B  est 
schématiquement  représenté  un  dispositif 
d'amortisseur  et  de  passerelle  C.  La  cabine  A  est 
stabilisée  au  moyen  du  dispositif  de  guidage  D, 
s'étendant  sur  approximativement  toute  la  lon- 
gueur  de  la  cabine  et  supporté  par  un  portique  E. 

La  cabine  A  est  avantageusement  constitué  par 
une  suspente  et  un  habitacle  logé  dans  ladite 
suspente.  La  suspente  est  constituée  par  une 
armature  comportant  une  zone  trapézoïdale  1 
solidarisée  par  sa  petite  base  au  bras  porteur  2 



comportant  un  axe  2a  fixé  au  chariot  (non  repré- 
senté  aux  dessins),  tandis  qu'au  droit  de  la 
grande  base  de  l'armature  se  prolonge  une  zone 
rectangulaire  3.  Cette  zone  3  est  constituée  de 
deux  profilés  longitudinaux  3a  et  transversaux  3b 
au  droit  desquels  sont  solidarisés  des  montants  4 
définissant  avec  des  traverses  longitudinales  5a 
et  transversales  5b  la  configuration  extérieure  de 
la  cabine.  Les  montants  d'angle  4a  et  les  traverses 
longitudinales  5a  sont  avantageusement  en  des 
profilés  conformés  intérieurement  en  glissières 
pour  recevoir  des  volets  6  destinés  à  la  fermeture 
des  portes  des  faces  amont  et  aval  de  la  cabine. 
Ces  volets  sont  constitués  par  des  lames  6a 
articulées  ou  non,  dont  certaines  sont  transparen- 
tes. 

Sur  les  faces  latérales  de  la  cabine  est  égale- 
ment  prévue  au  moins  une  porte,  non  représentée 
aux  dessins  et  destinée  à  l'entrée  et  à  la  sortie  du 
personnel  de  conduite  et  de  maintenance  de 
l'installation,  ainsi  qu'éventuellement  des  voya- 
geurs,  faisant  ainsi  office  de  porte  de  secours,  et 
d'accès  aux  passerelles  des  pylônes. 

Cette  porte  latérale  est  avantageusement  dispo- 
sée  sur  la  face  latérale  opposée  à  la  structure 
trapézoïdale  de  la  suspente,  c'est-à-dire  la  face 
latérale  d'accostage.  Un  système  de  galets,  non 
représenté  aux  dessins  est  prévu  pour,  en  coopé- 
ration  avec  les  montants  et  les  traverses  corres- 
pondantes,  permettre  l'escamotage  des  portes 
amont  et  aval  de  la  cabine. 

Les  dispositifs  de  guidage  le  long  du  quai 
central  et  de  protection  des  cabines  ne  sont  pas 
représentés.  Les  moyens  de  mise  à  niveau  de  la 
cabine  au  niveau  de  la  station  sont  constitués  par 
un  sabot  D  de  type  classique  porté  par  une 
potence  E. 

Comme  représenté  sur  la  figure  3,  les  moyens 
amortisseurs  de  passerelle  C,  de  la  figure  1,  sont 
constitués  par  un  dispositif  amortisseur  10  fixé  au 
quai  B2  et  présentant  un  corps  11  renfermant  les 
moyens  amortisseurs  proprement  dit,  par  exem- 
ple  un  fluide  hydraulique,  un  ressort,  des  rondel- 
les  Belleville  et  analogues.  La  tige  11  a  du  disposi- 
tif  amortisseur  étant  sensiblement  au  droit  de  la 
paroi  verticale  du  quai,  au  niveau  de  la  zone 
d'attente  et  présente  à  son  extrémité  libre  un 
élément  de  butoir,  par  exemple  un  butoir  12 
recouvert  d'un  tampon  en  matériau  élastique  13. 
Au  droit  de  la  tête,  le  butoir  12  se  prolonge 
parallèlement  au  plancher  fixe  18  prolongeant  les 
zones  d'attente  du  quai  et  légèrement  en  dessous 
du  plancher  fixe,  un  plancher  mobile  14  prenant 
appui  sur  ses  faces  supérieure  14a  et  inférieure 
14b  sur  des  glissières  15a,  15b  respectivement. 

En  fonctionnement  du  système  de  téléphérique 
selon  l'invention,  la  cabine,  lorsqu'elle  vient  en 
position  d'accostage,  s'engage  par  ses  câbles 
tracteurs  dans  le  sabot  de  guidage  D  avant  de 
venir  en  contact  avec  le  dispositif  d'amortisse- 
ment  porteur  de  la  passerelle  ou  plancher  mobile 
14  qui  se  trouve  au  niveau  du  plancher  (19)  de  la 
cabine.  Après  stabilisation  de  cette  dernière,  il  ne 
reste  au  conducteur  qu'à  ouvrir,  par  des  moyens 
automatiques  et/ou  pneumatiques,  la  porte  avant 

de  la  cabine  et  les  passagers  peuvent  s'évacuer 
rapidement  de  cette  dernière  afin  que  le  remplis- 
sage  subséquent  des  passagers  en  attente  puisse 
se  faire  dans  les  meilleures  conditions  avant  de 
reprendre  le.cycle  de  trajet  habituel  de  la  cabine. 

Sur  des  installations  classiques  existantes  des 
essais  de  stimulation  des  passagers  à  la  descente 
et  à  la  montée  au  moyen  de  personnel  «  pous- 
seur  » ont  permis  de  passer  à  la  plage  de  1  mn  10 
s  à  1  mn  20  s  d'emplissage-remplissage  de  la 
cabine  à  la  plage  de  30  à  40  secondes.  On  doit 
donc  pouvoir,  avec  le  système  de  téléphérique 
selon  la  présente  invention,  atteindre  des  amélio- 
rations  se  situant  dans  cette  plage  sans  avoir 
besoin  d'incitation  ou  de  stimulation,  toujours 
très  mal  perçue  par  les  utilisateurs ;  ce  qui  se 
traduirait  par  une  augmentation  de  13  à  15 %  de 
la  capacité  horaire  pratique  sur  un  cycle  complet. 
En  outre,  en  cas  de  vent  latéral,  le  système  de 
téléphérique  à  va-et-vient  selon  la  présente  inven- 
tion,  permettra  une  amélioration  sensible  du  nom- 
bre  de  jours  où  le  téléphérique  pourra  fonctionner 
normalement. 

Le  système  de  téléphérique  de  l'invention 
apporte  la  solution  au  problème  de  la  fluidité 
d'entrée  et  de  sortie  des  voyageurs,  grâce  à  la 
position  frontale  et  arrière  des  portes  principales 
d'accès  de  la  cabine.  En  outre,  cette  conception 
modifie  complètement  la  répartition  classique 
des  contraintes  entre  suspente  et  cabine  qui  était, 
jusqu'à  présent,  particulièrement  défavorable. 

1.  Système  de  téléphérique  à  va-et-vient 
comprenant  une  cabine  de  téléphérique  pour 
voyageurs  constitué  d'une  suspente  et  d'un  habi- 
tacle  porté  par  la  suspente,  cette  cabine  étant 
pourvue  de  portes  sur  ses  faces  amont  et  aval, 
ainsi  que  des  moyens  de  mise  à  niveau  constant 
de  ladite  cabine,  ce  système  étant  en  outre 
caractérisé  en  ce  que 

a)  les  portes  (6)  de  la  cabine  de  téléphérique 
(A)  sont  totalement  escamotables  sur  les  faces 
amont  et  aval  de  ladite  cabine ; 

b)  les  moyens  de  mise  à  niveau  constant  (D) 
de  la  cabine  (A)  sont  situés  au-dessus  du  quai 
d'accostage  (B)  des  stations ; 

c)  des  moyens  amortisseurs  et  faisant  office 
de  passerelle  (C)  sont  montés  dans  la  zone  du 
quai  contre  laquelle  viendra  en  aboutement  la 
face  comportant  la  porte  de  la  cabine ;  et 

d)  un  dispositif  de  protection  de  la  cabine  est 
prévu  côté  axe  de  la  voie. 

2.  Système  de  téléphérique  selon  la  revendica- 
tion  1,  caractérisé  en  ce  que  les  portes  aval  et 
amont  de  la  cabine  (A)  sont  constituées  par  des 
volets  escamotables,  par  exemple  des  volets  rou- 
lants  (6),  engagés  dans  des  structures  appro- 
priées  de  la  suspente  de  la  cabine. 

3.  Système  de  téléphérique  selon  l'une  quel- 
conque  des  revendications  1  et  2,  caractérisé  en 
ce  que  les  portes  sont  constituées  par  des  volets 
roulants,  qui  à  l'état  fermé,  présentent  une  solu- 



tion  de  visibilité  pour  les  passagers. 
4.  Système  de  téléphérique  selon  la  revendica- 

tion  3,  caractérisé  en  ce  que  les  volets  roulants  (6) 
sont  constitués  par  des  éléments  soit  articulés  les 
uns  aux  autres,  soit  indépendants  les  uns  des 
autres,  par  exemple  des  lames  transversales  (6a) 
dont  certaines  sont  transparentes,  certains  de  ces 
éléments  venant  en  position  fermée  de  la  porte 
dans  le  champ  de  vision  des  passagers  étant  en 
tout  ou  en  partie,  transparentes. 

5.  Système  de  téléphérique  selon  l'une  quel- 
conque  des  revendications  1  à  4,  caractérisé  en 
ce  que  les  moyens  de  mise  à  niveau  sont  consti- 
tués  par  au  moins  un  sabot  (D)  solidarisé  à  la 
potence  d'un  portique  porteur  (E)  et  étant  posi- 
tionné  de  façon  à  s'étendre  au-dessus  de  la 
cabine  (A)  sur  sensiblement  toute  la  longueur  de 
cette  dernière. 

6.  Système  de  téléphérique  selon  l'une  quel- 
conque  des  revendications  1  à  5,  caractérisé  en 
ce  que  les  moyens  amortisseurs  et  de  passerelles 
(C)  sont  constitués  par  au  moins  un  dispositif 
amortisseur  (10)  comportant  une  partie  fixe  (11) 
renfermant  les  moyens  d'amortissement  et  une 
tige  mobile  (11a)  solidarisée  à  un  élément  de 
butoir,  cette  tige  prenant  appui  sur  ces  moyens 
d'amortissement  et  supportant  un  plancher  ou 
passerelle  mobile  (14)  sensiblement  parallèle  à  la 
passerelle  ou  plancher  fixe  (18)  du  quai  d'arrivée, 
et  coopérant  avec  des  moyens  de  glissière  (15a, 
15b)  pour  venir  au  niveau  du  plancher  (19)  de  la 
cabine,  lorsque  cette  dernière,  en  position 
d'accostage,  est  au  contact  de  l'élément  de  butoir. 

7.  Système  de  téléphérique  selon  la  revendica- 
tion  6,  caractérisé  par  le  fait  que  le  dispositif 
amortisseur  est  un  vérin  hydraulique. 

8.  Système  de  téléphérique  selon  la  revendica- 
tion  7,  caractérisé  en  ce  que  le  dispositif  amortis- 
seur  est  un  système  élastique,  par  exemple  un 
ressort,  un  matériau  élastomère,  des  rondelles 
Belleville,  ou  analogues. 

9.  Système  de  téléphérique  selon  l'une  quel- 
conque  des  revendications  1  à  8,  caractérisé  en 
ce  que  les  éléments  constitutifs  de  la  suspente  de 
la  cabine,  constitués  par  des  tubes  ou  des  profilés 
en  alliage  léger  et/ou  matériaux  composites,  sont 
agencés  pour  supporter  tous  les  efforts  et 
contraintes  à  prendre  en  compte. 

10.  Système  de  téléphérique  selon  la  revendica- 
tion  9,  caractérisé  en  ce  que  certains  de  ces 
profilés  ou  tubes  sont  conformés  pour  servir  de 
glissières  aux  portes  escamotables. 

1.  Shuttle-type  cable  car  system  comprising  a 
cable  car  for  passengers  consisting  of  a  suspen- 
sion  means  and  of  a  cabin  carried  by  the  suspen- 
sion  means,  this  car  being  equipped  with  doors 
on  its  upstream  and  downstream  faces,  and 
means  of  setting  the  said  car  at  a  constant  level, 
this  system  also  being  characterized  in  that 

a)  the  doors  (6)  of  the  cable  car  (A)  are  fully 
retractable  on  the  upstream  and  downstream 

faces  of  the  said  car ; 
b)  the  means  (D)  of  setting  the  car  (A)  at  a 

constant  level  are  located  above  the  docking 
platform  (B)  of  the  stations ; 

c)  damping  means  functioning  as  a  foot- 
bridge  (C)  are  mounted  in  the  region  of  the 
platform,  against  which  the  face  having  the  door 
of  the  car  will  come  to  rest ;  and 

d)  a  device  for  protecting  the  car  is  provided 
at  the  centre  of  the  line. 

2.  Cable  car  system  according  to  Claim  1, 
characterized  in  that  the  downstream  and  up- 
stream  doors  of  the  car  (A)  are  formed  by  retract- 
able  blinds,  for  example  roller  blinds  (6),  engaged 
in  suitable  structures  of  the  suspension  means  of 
the  car. 

3.  Cable  car  system  according  to  either  one  of 
Claims  1  and  2,  characterized  in  that  the  doors 
are  formed  by  roller  blinds  which,  in  the  closed 
state,  interrupt  the  visibility  of  the  passengers. 

4.  Cable  car  system  according  to  Claim  3, 
characterized  in  that  the  roller  blinds  (6)  are 
formed  by  elements  either  articulated  on  one 
another  or  independent  of  one  another,  for 
example  transverse  slats  (6a),  some  of  which  are 
transparent,  and  some  of  these  elements  coming 
into  the  field  of  vision  of  the  passengers  when  the 
door  is  in  the  closed  position  are  completely  or 
partially  transparent. 

5.  Cable  car  system  according  to  any  one  of 
Claims  1  to  4,  characterized  in  that  the  levelling 
means  consist  of  at  least  one  shoe  (D)  fixed  to  the 
bracket  of  a  supporting  gantry  (E)  and  positioned 
so  as  to  extend  above  the  car  (A)  over  substan- 
tially  the  entire  length  of  the  latter. 

6.  Cable  car  system  according  to  any  one  of 
Claims  1  to  5,  characterized  in  that  the  damping 
and  footbridge  means  (C)  consist  of  at  least  one 
damping  device  (10)  comprising  a  stationary  part 
(11)  containing  the  damping  means  and  a  mov- 
able  rod  (11a)  fixed  to  a  buffer  element,  this  rod 
bearing  on  these  damping  means  and  supporting 
a  movable  floor  or  footbridge  (14)  substantially 
parallel  to  the  stationary  footbridge  or  floor  (18) 
of  the  arrival  platform  and  interacting  with  slide 
means  (15a,  15b)  in  order  to  come  level  with  the 
floor  (19)  of  the  car when  the  latter,  in  the  docking 
position,  is  in  contact  with  the  buffer  element. 

7.  Cable  car  system.  according  to  Claim  6, 
characterized  in  that  the  damping  device  is  a 
hydraulic  jack. 

8.  Cable  car  system  according  to  Claim  7, 
characterized  in  that  the  damping  device  is  an 
elastic  system,  for  example  a  spring,  an  elas- 
tomeric  material,  Belleville  washers  or  the  like. 

9.  Cable  car  system  according  to  any  one  of 
Claims  1  to  8,  characterized  in  that  the  elements 
forming  the  suspension  means  of  the  car,  which 
consist  of  tubes  or  sections  made  of  light  alloy 
and/or  composite  materials,  are  designed  to  with- 
stand  all  the  forces  and  stresses  to  be  taken  into 
account. 

10.  Cable  car  system  according  to  Claim  9, 
characterized  in  that  some  of  these  sections  or 
tubes  are  shaped  so  as  to  serve  as  slides  for  the 



retractable  doors. 

1.  System  einer  Pendelverkehr-Seilbahn  mit  ei- 
ner  Seilbahnkabine  für  die  Passagiere,  wobei  die 
Kabine  aus  einer  Aufhängung  und  aus  einem  von 
der  Aufhängung  getragenen  Fahrgastraum  gebil- 
det  ist  und  wobei  die  Kabine  auf  ihrer  bergwärts- 
und  talwärtsseitigen  Seite  mit  Türen  versehen  ist, 
und  mit  Mitteln  zum  Halten  der  Kabine  auf  glei- 
cher  Höhe,  dadurch  gekennzeichnet, 

a)  daß  die  Türen  (6)  der  Seilbahnkabine  (A) 
auf  ihren  bergwärts-  und  talwärtsseitigen  Seiten 
vollständig  einziehbar  sind, 

b)  daß  die  Mittel  (D)  zum  Halten  der  Kabine 
auf  gleicher  Höhe  über  dem  Anlegesteig  (B)  der 
Stationen  angeordnet  sind, 

c)  daß  auch  als  Übergangsweg  wirkende 
Dämpfungsmittel  (C)  in  dem  Bereich  des  Steiges 
montiert  sind,  gegen  den  die  die  Tür  der  Kabine 
aufweisende  Seite  zum  Anschlag  kommt, 

d)  und  daß  eine  Schutzvorrichtung  der  Kabi- 
ne  neben  der  Achse  der  Wegstrecke  vorgesehen 
ist. 

2.  System  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  daß  die  bergwärts-  und  talwärtsseitigen 
Türen  der  Kabine  (A)  aus  einziehbaren  Läden 
gebildet  sind,  die  der  Aufhängung  der  Kabine 
angepaßt  sind. 

3.  System  nach  einem  der  Ansprüche  1  und  2, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Türen  aus  Rollä- 
den  gebildet  sind,  die  in  geschlossenem  Zustand 
eine  Durchblicklösung  für  die  Passagiere  aufwei- 
sen. 

4.  System  nach  Anspruch  3,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  daß  die  Rolläden  (6)  aus  Elementen 
gebildet  sind,  die  gelenkig  miteinander  verbunden 
sind  und  die  voneinander  unabhängig  sind,  z. B. 
aus  Horizontallamellen  (6a),  von  denen  einige 
durchsichtig  sind,  und  daß  einige  dieser  Elemen- 
te,  die  in  geschlossener  Stellung  der  Tür  im 
Gesichtsfeld  der  Passagiere  zu  liegen  kommen, 
ganz  oder  teilweise  durchsichtig  sind. 

5.  System  nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  4, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Mittel  zum  Hal- 
ten  auf  gleicher  Höhe  aus  wenigstens  einer  Bahn 
(D)  gebildet  sind,  die  mit  dem  Ausleger  eines 
Trägerportals  (E)  fest  verbunden  und  derart  posi- 
tioniert  ist,  daß  sie  sich  oberhalb  der  Kabine  (A) 
im  wesentlichen  über  die  Länge  dieser  Kabine 
erstreckt. 

6.  System  nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  5, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Übergangs- 
und  Dämpfungsmittel  (C)  durch  wenigstens  eine 
Dämpfervorrichtung  (10)  gebildet  sind,  die  einen 
ortsfesten  Teil  (11),  der  die  Dämpfungsmittel  ein- 
schließt,  und  eine  bewegliche  Stange  (11a)  trägt, 
die  mit  einem  Anschlagelement  fest  verbunden 
ist,  und  daß  sich  diese  Stange  an  diesen  Dämp- 
fungsmitteln  abstützt  und  einen  beweglichen  Bo- 
den  oder  Übergangsweg  (14)  trägt,  der  im  wesent- 
lichen  parallel  zu  dem  ortsfesten  Boden  oder 
Übergangsweg  (18)  des  Ankunftssteiges  verläuft 
und  mit  Gleitmitteln  (15a, 15b)  zusammenarbeitet, 
um  zu  dem  Niveau  des  Bodens  (19)  der  Kabine  zu 
gelangen,  wenn  die  Kabine  in  Anlegeposition  mit 
dem  Anschlagelement  in  Kontakt  kommt. 

7.  System  nach  Anspruch  6,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  daß  die  Dämpfervorrichtung  ein  Hydrau- 
likzylinder  ist. 

8.  System  nach  Anspruch  7,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  daß  die  Dämpfervorrichtung  ein  elasti- 
sches  System,  z.  B.  eine  Feder,  oder  ein  elasti- 
sches  Material  ist  ode  aus  Tellerfedern  (Belleville- 
Scheiben)  besteht  oder  dergleichen. 

9.  System  nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  8, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Hauptelemente 
der  Kabinenaufhängung,  die  aus  Rohren  oder 
Profilen  aus  einer  Leichtlegierung  und/oder  aus 
Verbundwerkstoffen  bestehen,  angeordnet  sind, 
um  alle  mechanischen  Beanspruchungen  und 
Spannungen,  die  berechnungsmäßig  zu  berück- 
sichtigen  sind,  aufzunehmen. 

10.  System  nach  Anspruch  9,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  daß  einige  dieser  Profile  oder  Rohre 
ausgebildet  sind,  um  als  Gleitfühungen  für  die 
einziehbaren  Türen  zu  dienen. 






	bibliographie
	description
	revendications
	dessins

