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DESCRIPCION
Transportador
Campo de la invencion

La presente invencion esta relacionada con un método como el que se define en el preambulo de la reivindicacion 1.
Ademas, la invencidn tiene que ver con un pasillo movil tal como se define en el preambulo de la reivindicacion 14.

Antecedentes de la invencion

En lo que se refiere a la técnica anterior, se hace referencia a la especificacion japonesa JP 2003-20281A, que
divulga un pasillo mévil para el transporte de pasajeros. El pasillo mévil comprende una serie de transportadores
sucesivos dispuestos de tal modo que forman una seccion de aceleracion, una seccion de velocidad constante y una
seccion de desaceleracion. La seccion de aceleracion esta compuesta por una serie de transportadores de cinta
sucesivos que se mueven con velocidades uniformes que aumentan de forma gradual en la direccion del transporte
con el fin de elevar la velocidad de transporte de los pasajeros desde una velocidad inicial sustancialmente lenta
hasta una velocidad de transporte mas alta. La seccién de velocidad constante comprende uno o mas
transportadores para el transporte de pasajeros a una velocidad de transporte constante. La seccion de
desaceleracion se implementa de una forma que se corresponde con la de la seccidon de aceleracién, pero en un
orden funcionalmente inverso, mediante la disposicién de unos transportadores sucesivos que se mueven con
velocidades uniformes que decrecen de forma gradual en la direccion del transporte con el fin de reducir la velocidad
de transporte de los pasajeros desde la velocidad de transporte constante hasta una velocidad final mas baja.

Los pasillos moviles se utilizan generalmente en aeropuertos, donde se proporcionan pasillos moéviles entre las
terminales y las areas de estacionamiento, y entre las distintas terminales, en estaciones de metro y de ferrocarril, y
en los grandes almacenes. En estas aplicaciones, las distancias de transporte son, tipicamente, unos pocos cientos
de metros. La velocidad de transporte es, tipicamente, de aproximadamente 0,6 m/s, y la velocidad maxima de
aproximadamente 0,8 m/s. La velocidad esta limitada por el riesgo asociado al hecho de acceder a, o salir de, un
transportador en movimiento. Con estas bajas velocidades no es razonable construir pasillos méviles muy largos (>
200 m), ya que el tiempo del trayecto resulta inconvenientemente largo. Desplazarse de un extremo a otro de un
pasillo mévil de 500 m de longitud a una velocidad de 0,8 m/s requiere 10 minutos. Sin embargo, hay situaciones
(por ejemplo, entre las terminales de aeropuertos), en las que es necesario desplazarse a través de distancias entre
200 y 1000 m, o incluso mas, donde un pasillo movil seria una solucidn ventajosa si tuviera una velocidad suficiente.
En la actualidad, estas necesidades se suelen suplir mediante el uso de lineas de autobus o subterraneas, o
caminando.

Se han propuesto algunas ideas en relacion con un pasillo mévil de alta velocidad, pero, por lo que sabemos, hasta
el momento jamas se ha implementado en la practica en ningin lugar un transportador semejante que pudiera ser
utilizado en centros urbanos como una forma de transporte alternativa al transporte suburbano. Este tipo de pasillo
moévil tendria mayor longitud que los tipos anteriores, posiblemente con una distancia de transporte total del orden de
hasta aproximadamente 2000 m. En el caso de los pasillos mdviles de esta longitud, también es necesario disponer
de una velocidad de transporte constante relativamente elevada, por ejemplo del orden de 5 m/s. Una velocidad
inicial/final apropiada corresponde mas o menos a la velocidad de la marcha humana normal.

Acelerar el pasillo movil desde una velocidad inicial baja hasta una velocidad de transporte constante alta requiere
una seccion de aceleracion relativamente larga, y desacelerar desde esa velocidad requiere igualmente una seccion
de desaceleracion larga. Si la aceleracion tiene lugar a intervalos regulares desde una etapa de velocidad constante
a otra a lo largo de toda la longitud de las secciones de aceleracion y desaceleracion, por ejemplo, de la forma que
se describe en el documento JP 2003-20281A, ello supone un problema para la comodidad de los pasajeros y la
adaptacion de las personas a la velocidad que varia gradualmente. En la practica, el pasajero se mueve hacia
adelante en el pasillo mévil mientras permanece de pie. El cuerpo y los pies de la persona forman un sistema flexible
que se tambalea hacia atras y adelante durante los cambios graduales de velocidad. Cuando el pasajero se
encuentra sometido a semejante tambaleo durante un intervalo de tiempo de aceleracién/desaceleracion continua,
que es lo que sucede en el caso de la construccion de la seccion de aceleracidon/desaceleracion del pasillo mévil de
la técnica anterior, la comodidad del pasajero se resiente porque éste no dispone de tiempo suficiente para
adaptarse a los cambios de velocidad. El pasajero puede incluso perder el equilibrio, lo que da lugar a situaciones
peligrosas.

Debido a los problemas mencionados mas arriba, hasta el momento las soluciones de la técnica anterior no se han
propuesto alcanzar una velocidad de desplazamiento muy alta.

La especificacion EP 0 803 464 (CNIM) divulga un pasillo mévil que dispone de secciones de
aceleracion/desaceleracion implementadas mediante la utilizacion de ejes giratorios adyacentes provistos de discos
intercalados y una correa de caucho que forman una seccién de velocidad constante. Dispuesta entre la seccion de
aceleracion y la seccion de velocidad constante se encuentra una placa fija cubierta con bolas giratorias. En la
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estacion de Montparnasse, en Paris, se ha instalado un producto de CNIM (Construcciones Industriales del
Mediterraneo CNIM, Francia), consistente en un pasillo movil de alta velocidad. El funcionamiento y construccion del
pasillo mévil de CNIM se describen en la direccion de Internet www.ratpinfo.net/testeur.php. La longitud del pasillo
movil es de 185 m. La velocidad inicial es de 0,75 m/s - 0,8 m/s. En la seccién de velocidad constante la velocidad
de transporte es de 2,5 - 3 m/s. Las secciones de aceleraciéon y desaceleracion tienen una longitud de sélo unos
pocos metros y la aceleracion/desaceleracion maxima en dichas secciones es de aproximadamente 0,9 m/s?.

El uso de este pasillo mévil conlleva riesgos, y muchos pasajeros han perdido el equilibrio y se han caido sobre el
pasillo mévil. Debido a la corta longitud de las secciones de aceleracion/desaceleracion, la gran variacion debida a la
aceleracion y desaceleracion resulta desagradable para las personas. Por otra parte, los zapatos de mujer con tacén
de aguja no son compatibles con los ejes de rotacion. Ademas, la placa fija situada entre la seccion de
aceleracion/desaceleracion y la seccion de velocidad constante es peligrosa porque se puede tropezar faciimente
con la misma.

La especificacion EP 1 253 101 (Thyssen) divulga un pasillo mévil de alta velocidad basado en plataformas
telescopicas, del que se afirma que es capaz de moverse a una velocidad de 2,0 m/s. La solucion técnica utilizada
en este caso es probablemente mas segura que la del pasillo mévil de acuerdo con el documento EP 0 803 464,
pero también resulta muy complicada, ya que tiene varias partes deslizantes una sobre otra.

En las dos soluciones de pasillo mévil se ha indicado que tienen una aceleraciéon/desaceleracion relativamente alta
en la seccion de aceleracion/desaceleracion y una velocidad maxima baja en la seccion de velocidad constante.

El documento GB 217.308 muestra un transportador de pasajeros que dispone de secciones de transporte a
velocidad constante y secciones de transporte con aceleracion por medio de las cuales la aceleracion se lleva a
cabo de forma gradual y se solapan las poleas de desvio de las secciones posteriores que tienen velocidades
diferentes.

Objeto de la invencion
El objeto de la presente invencion es superar los inconvenientes mencionados mas arriba.

Un objeto especifico de la invencién es divulgar un método y un pasillo movil tales que el desplazamiento en dicho
pasillo mévil represente para los pasajeros que lo utilicen una experiencia agradable, comoda y segura.

Un objeto adicional de la invencién es divulgar un método y un pasillo mévil en el que la aceleracién desde una
velocidad inicial baja hasta una velocidad constante deseada alta y la correspondiente desaceleracion tengan lugar
de manera que el pasajero sea capaz de adaptarse a las mismas sin que las fases de aceleracion y desaceleracion
resulten una experiencia incomoda.

Un objeto adicional es divulgar un pasillo mévil en el que la longitud de las secciones de aceleracion y
desaceleracion no esté limitada de ninguna forma y puede ser disefiado para una longitud deseada.

Breve descripcion de la invencion

El método de la invencion se caracteriza principalmente mediante lo que se divulga en la reivindicacion 17. Ademas,
el pasillo movil de la invencién se caracteriza mediante lo que se divulga en la reivindicacion 1. Algunos modos de
realizacion inventivos también se presentan en la parte descriptiva de la presente solicitud y en los dibujos. Las
caracteristicas y detalles de los diferentes modos de realizacion y formas de aplicacion de la invencion se pueden
aplicar en conexién con otros modos de realizacion o formas de aplicacion dentro del alcance del concepto inventivo
basico y/o del contenido inventivo.

El método para el transporte de pasajeros en un pasillo mévil comprende una fase de aceleraciéon en la que se
incrementa la velocidad uniforme de transporte de los pasajeros a través de un aumento de forma gradual de las
velocidades sucesivas desde una velocidad inicial sustancialmente lenta hasta una velocidad de transporte superior,
una fase de velocidad constante en la que los pasajeros son transportados a una velocidad constante, y una fase de
desaceleracion en la que la velocidad uniforme de transporte de los pasajeros se reduce a través de una
disminucion de forma gradual de las velocidades sucesivas hasta una velocidad final sustancialmente lenta. De
acuerdo con la invencion, la velocidad de transporte se modifica durante las fases de aceleracion y/o desaceleracion
de manera gradual, de tal forma que la aceleracién promedio experimentada por los pasajeros es sustancialmente
constante a lo largo de toda la fase de aceleracion/desaceleracion.

Del mismo modo, el pasillo mévil comprende una serie de transportadores sucesivos dispuestos para formar una
seccion de aceleracion, que incluye transportadores sucesivos con velocidades uniformes que aumentan de forma
gradual en la direccion del transporte para incrementar la velocidad de transporte de los pasajeros desde una
velocidad inicial sustancialmente lenta hasta una velocidad de transporte superior; una seccién de velocidad
constante que incluye uno o mas transportadores para el transporte de los pasajeros a una velocidad constante; y
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una seccion de desaceleracion que incluye transportadores sucesivos con velocidades uniformes que disminuyen de
forma gradual en la direccion del transporte para reducir la velocidad de transporte de los pasajeros desde la
velocidad de transporte constante hasta una velocidad final inferior. De acuerdo con la invencion, las velocidades de
los transportadores en la seccion de aceleracion y/o en la seccidon de desaceleracion se han regulado de tal forma
que la aceleracion promedio experimentada por los pasajeros a lo largo de toda la longitud de la seccion de
aceleracion/desaceleracion es constante.

En el método de la invencion, la fase de aceleraciéon comprende tramos de aceleraciéon y tramos de velocidad
constante de longitudes diferentes que se alternan con los tramos de aceleracion.

En un modo de realizaciéon del método, la variacion de la velocidad de transporte se mantiene constante en cada
etapa de cambio de velocidad durante las fases de aceleracion y/o desaceleracion.

En un modo de realizacion del método, los tramos de aceleracion y los tramos de velocidad constante se han
dispuesto para alternarse de tal manera que la distancia de transporte en los tramos de velocidad constante es tanto
mayor cuanto mas elevada es la velocidad de transporte.

En un modo de realizacion del método, la magnitud de las distancias de transporte en los tramos de velocidad
constante que se alternan con los tramos de aceleracion varia en funcién del cuadrado de la velocidad de transporte.

En un modo de realizacion del método, la etapa de desaceleracion comprende tramos de desaceleracion y tramos
de velocidad constante de longitudes diferentes que se alternan con los tramos de desaceleracion.

En un modo de realizaciéon del método, los tramos de desaceleracion y los tramos de velocidad constante se han
dispuesto para alternarse de tal modo que la distancia de transporte en los tramos de velocidad constante es tanto
mayor cuanto mas elevada es la velocidad de transporte.

En un modo de realizacion del método, la magnitud de las distancias de transporte en los tramos de velocidad
constante que se alternan con los tramos de desaceleraciéon varia en funciéon del cuadrado de la velocidad de
transporte.

En un modo de realizacion del método, la velocidad inicial y la velocidad final son del orden de aproximadamente 0,5
-0,7 m/s.

En un modo de realizacion del método, la velocidad de transporte en la fase de velocidad constante es de
aproximadamente 2,5 - 7 m/s, de forma idénea de aproximadamente 3 - 6 m/s, y preferiblemente de
aproximadamente 5 m/s.

En un modo de realizacion del método, la variacién gradual de la velocidad de transporte en la fase de aceleracion
se ha regulado de tal forma que la aceleracién promedio experimentada por los pasajeros es del orden de
aproximadamente 0,3 m/s2.

En un modo de realizaciéon del método, la variacién gradual de la velocidad de transporte en la fase de
desaceleracion se ha regulado de tal modo que la desaceleracion promedio experimentada por los pasajeros es del
orden de aproximadamente 0,3 m/s2.

En un modo de realizacion del método, la diferencia de velocidad entre las velocidades uniformes sucesivas en la
fase de aceleracion y/o en la fase de desaceleracion es del orden de aproximadamente 0,5 m/s.

De acuerdo con la invencion, un transportador individual comprende un primer elemento de desvio y un segundo
elemento de desvio situado a cierta distancia del primer elemento de desvio. Cada elemento de desvio comprende
una serie de primeras poleas de correa y otra serie de segundas poleas de correa. Entre las primeras y las
segundas poleas de correa existe una relacion de transmision. Las primeras y las segundas poleas de correa en
cada elemento de desvio se encuentran dispuestas alternativamente en sucesioén de manera fija sobre el mismo eje
y giran alrededor de un eje comun de rotacion. Ademas, el transportador comprende una serie de correas
transportadoras sin fin paralelas.

Cada correa transportadora esta guiada de manera que pasa sobre la primera polea de correa del primer elemento
de desvio y sobre la segunda polea de correa del segundo elemento de desvio.

En los transportadores sucesivos adyacentes, el segundo elemento de desvio del transportador anterior en la
direccion del transporte es el primer elemento de desvio del transportador siguiente en la direccién del transporte, y
de este modo cada elemento de desvio constituye un punto de cambio de velocidad entre los transportadores
sucesivos. La relacién de transmision entre la primera polea de correa y la segunda polea de correa esta
determinada por la relacion de los diametros de las poleas de correa, siendo el diametro de la primera polea de
correa en la seccion de aceleracion mayor que el diametro de la segunda polea de correa y el diametro de la primera
polea de correa en la seccion de desaceleracion menor que el diametro de la segunda polea de correa.
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En un modo de realizaciéon del pasillo mévil, las distancias de transporte de los transportadores en la secciéon de
aceleracion y/o en la seccion de desaceleracion son de una longitud sustancialmente igual, y la diferencia de
velocidad en cada etapa de cambio de velocidad es constante.

En un modo de realizacion del pasillo movil, la seccién de aceleracién contiene tramos de aceleracion en los que los
transportadores sucesivos tienen una diferencia de velocidad entre ellos y tramos de velocidad constante en los que
los transportadores sucesivos tienen las mismas velocidades de transporte.

En un modo de realizacion del pasillo mévil, los tramos de aceleracion y los tramos de velocidad constante, se han
dispuesto para alternarse, de tal modo que la distancia de transporte en los tramos de velocidad constante es tanto
mayor cuanto mas elevada es la velocidad de transporte.

En un modo de realizacion del pasillo movil, la seccidon de desaceleracién comprende tramos de desaceleracion en
los que los transportadores sucesivos tienen una diferencia de velocidad entre si de una magnitud constante, y
tramos de velocidad constante en los que los transportadores sucesivos tienen las mismas velocidades de
transporte.

En un modo de realizacion del pasillo movil, los tramos de desaceleracion y los tramos de velocidad constante, se
han dispuesto para alternarse de tal modo que la distancia de transporte en los tramos de velocidad constante es
tanto mayor cuanto mas elevada es la velocidad de transporte.

En un modo de realizacién del pasillo movil, la magnitud de las distancias de transporte en la seccion de aceleracion
y/o en la seccion de desaceleracién se ha ajustado para variar en funcién del cuadrado de la velocidad de
transporte.

En un modo de realizacién del pasillo mévil, el punto de cambio de velocidad entre dos transportadores sucesivos se
encuentra situado sobre una linea recta horizontal perpendicular a la direccién de transporte.

En un modo de realizacion del pasillo movil, las correas transportadoras sin fin son correas dentadas. La primera
polea de correa y la segunda polea de correa son poleas de correa dentadas que tienen diferente nimero de
dientes, estando determinada la relacion de transmision entre la primera y la segunda poleas de correa por la
relacion entre el nimero de dientes de las poleas de correa.

En un modo de realizacién del pasillo mavil, la relacion de transmision entre la primera polea de correa y la segunda
polea de correa en la seccién de aceleraciénes 1 <i<1,1.

En un modo de realizacién del pasillo mavil, la relacion de transmisioén entre la primera polea de correa y la segunda
polea de correa en la seccion de desaceleraciones 1 >i20,9.

En un modo de realizacion del pasillo movil, la velocidad inicial y la velocidad final del pasillo mévil son del orden de
aproximadamente 0,5 - 0,7 m/s.

En un modo de realizacion del pasillo movil, la velocidad de transporte en la seccion de velocidad constante del
pasillo movil es del orden de aproximadamente 2,5 - 7 m/s, de forma idénea de aproximadamente 3 - 6 m/s, y
preferiblemente de aproximadamente 5 m/s.

En un modo de realizacion del pasillo mévil, la variacién gradual de la velocidad de transporte en la fase de
aceleracion se ha regulado de tal modo que la aceleracién promedio experimentada por los pasajeros es del orden
de aproximadamente 0,3 m/s2.

En un modo de realizacion del pasillo movil, la variacion gradual de la velocidad de transporte en la etapa de
desaceleracion se ha regulado de tal modo que la desaceleracion promedio experimentada por los pasajeros es del
orden de aproximadamente 0,3 m/s2.

En un modo de realizacion del pasillo mévil, la diferencia de velocidad entre los transportadores sucesivos es del
orden de 0,5 m/s.

Es preferible mantener la superficie de transporte del pasillo moévil sin separaciones, o al menos de tal modo que el
pasajero la encuentre continua, en lugar de llevar a cabo la aceleracién o desaceleracion del pasajero en la solucion
de transporte mediante la utilizacion de subtransportadores sucesivos separados entre si, lo que dejaria
necesariamente un hueco entre el subtransportador mas lento y el mas rapido. Una solucién ventajosa como ésta se
puede conseguir, por ejemplo, mediante la utilizacion de una estructura comuin para subtransportadores sucesivos
que los conecta entre si y sobre la que se dan simultdneamente el movimiento de un subtransportador y el del
subtransportador siguiente. Una estructura comun semejante puede consistir en un elemento de desviacion, tal
como un rodillo o equivalente, que sea comun a los subtransportadores sucesivos. Mediante la utilizacion de un
elemento de desvio comun, se puede regular el cambio de velocidad entre los subtransportadores sucesivos sin
separar los subtransportadores entre si.
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Lista de figuras

A continuacion se describira de forma detallada la invencion haciendo referencia a ejemplos de modos de realizacion
y a los dibujos adjuntos, en donde

la Fig. 1 presenta una vista esquematica en perfil de un modo de realizacion del pasillo mévil de la invencion,

la Fig. 2 presenta una vista esquematica en perfil de una parte del comienzo de la seccién de aceleracion del pasillo
movil, que corresponde al comienzo del rango A en la Fig. 7,

la Fig. 3 presenta el pasillo moévil que se muestra en la Fig. visto desde la direccion llI-Ill en la Fig. 2,

la Fig. 4 presenta un diagrama generado matematicamente que representa la velocidad de transporte en funcion de
la distancia en la seccién de aceleracién del pasillo mévil en un modo de realizacién del pasillo mévil de la invencion
de acuerdo con un modo de realizacion del método de la invencion,

la Fig. 5 presenta una vista esquematica en perfil de una parte de la seccion de aceleracion del pasillo movil
correspondiente al rango E de la Fig. 4,

la Fig. 6 presenta una vista esquematica en perfil de una parte de la seccion de aceleracion del pasillo movil
correspondiente al rango G de la Fig. 4,

la Fig. 7 presenta la seccion VII-VIlI tomada de la Fig. 3.
Descripcion detallada de la invencion

La Fig. 1 presenta un pasillo mévil para el transporte de pasajeros, que comprende un gran nudmero de
transportadores 1 sucesivos. Los transportadores estan dispuestos de modo que, en la direcciéon del transporte,
forman una seccion de aceleracion 2, una seccion de velocidad constante 3 y una seccién de desaceleracion 4. En
la seccién de aceleracion 2, los transportadores 1 sucesivos tienen velocidades uniformes que aumentan de forma
gradual en la direccion del transporte, por lo que la velocidad de transporte de los pasajeros se acelera desde una
velocidad inicial sustancialmente lenta hasta una velocidad de transporte superior. La secciéon de velocidad
constante 3 incluye transportadores para transportar a los pasajeros a una velocidad de transporte constante. La
seccion de desaceleracion 4 incluye transportadores 1 sucesivos, que tienen velocidades uniformes que disminuyen
de forma gradual en la direccién del transporte con el fin de reducir la velocidad de transporte de pasajeros desde la
velocidad de transporte constante hasta una velocidad final lenta. La velocidad inicial y la velocidad final del pasillo
movil son del orden de aproximadamente 0,5 - 0,7 m/s. La velocidad de transporte en la seccién de velocidad
constante es del orden de aproximadamente 2,5 - 7 m/s, de forma idénea de aproximadamente 3 - 6 m/s y
preferiblemente de aproximadamente 5 m/s.

En las secciones de aceleracion y desaceleracion, la variacion gradual de la velocidad de transporte esta regulada
de tal modo que la aceleracion promedio experimentada por los pasajeros es sustancialmente constante a lo largo
de toda la fase de aceleracién/desaceleracion. La aceleracién/desaceleracion promedio es preferiblemente del orden
de aproximadamente 0,3 m/s2. La diferencia de velocidad entre los transportadores sucesivos es preferiblemente del
orden de 0,5 m/s.

Las Fig. 2 y 3 muestran la estructura de los transportadores 1. Las distancias s de transporte de los transportadores
1 individuales son sustancialmente de la misma longitud. La diferencia de velocidad entre los transportadores 1 en
cada etapa de cambio de velocidad es constante, es decir, v1 — v0 = v2 — v1 = v3 - v2, y asi sucesivamente. Los
transportadores 1 son transportadores de cinta implementados utilizando una serie de cintas transportadoras 10 sin
fin, estrechas y adyacentes.

Cada transportador 1 comprende un primer elemento de desvio 5 y un segundo elemento de desvio 6, que se
encuentra situado a cierta distancia del primer elemento de desvio 5. Cada uno de los elementos de desvio 5y 6
comprende una serie de primeras poleas de correa 7 y una serie de segundas poleas de correa 8.

Como también se muestra en la Fig. 7, las primeras y segundas poleas de correa 7 y 8 de cada uno de los
elementos de desvio 5 y 6 estan situadas alternativamente en sucesion de forma fija sobre el mismo eje y de este
modo pueden girar alrededor de un eje de rotacion 9 comun a la misma velocidad.

Entre las primeras poleas de correa 7 y las segundas poleas de correa 8 existe una relaciéon de transmision. En la
seccion de aceleracion 2, la relacion de transmision i entre la primera polea de correa 7 y la segunda polea de correa
8 es, preferiblemente, 1 <i < 1,1. En la seccién de desaceleracion, la relaciéon de transmision entre la primera polea
de correa 7 y la segunda polea de correa 8 es 1 >i20,9.

En el ejemplo de la Fig. 2, la relacion de transmision en la seccidon de aceleracion se ha establecido utilizando una
primera polea de correa 7 que tiene un diametro D1 algo mayor que el diametro D2 de la segunda polea de correa.
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Del mismo modo, en la seccion de desaceleracion 4 la primera polea de correa tiene un diametro D1 menor que el
diametro D2 de la segunda polea de correa.

En la Fig. 2, la diferencia entre los diametros D1, D2 se ha exagerado ligeramente para una mejor apreciacion visual.
En la practica, si se desea que la diferencia de velocidad entre los transportadores 1 sucesivos sea de
aproximadamente 0,5 m/s, si se elige una primera polea de correa 7 con un diametro D1 de, por ejemplo, 10 cm, la
segunda polea de correa 8 debe tener un diametro D2 Unicamente 2 - 3 mm mas pequefio. Cada una de las correas
transportadoras 10 sin fin paralelas se hace pasar sobre la primera polea de correa 7 del primer elemento de desvio
5 y sobre la segunda polea de correa 8 del segundo elemento de desvio 6, tal como se ilustra en las Fig. 2y 3. En
los transportadores 1 sucesivos adyacentes, el segundo elemento de desvio 6 del transportador precedente en la
direccion del transporte es el primer elemento 5 de desvio del siguiente transportador en la direccién del transporte.
El punto de cambio de velocidad entre los transportadores 1 sucesivos se encuentra en cada uno de los elementos
de desvio 5y 6 sobre una linea horizontal L transversal de forma perpendicular a la direccién de transporte.

Las correas transportadoras 10 sin fin pueden ser correas planas, correas trapezoidales o correas dentadas.
Preferiblemente, también se utilizan como elementos de transmision de la fuerza motriz, en cuyo caso no se
necesita ninguna transmision externa. Los transportadores 1 pueden ser accionados por motores M (véase la Fig. 1)
situados, por ejemplo, a distancias de 50 metros, desde los cuales se transmite la fuerza motriz a cada transportador
1 mediante las propias correas transportadoras 10. Esto aporta la ventaja de una construccién sencilla, puesto que
la fuerza motriz Unicamente tiene que aplicarse a los elementos de desvio 5y 6 de tramo en tramo. Las ventajas de
las correas dentadas respecto a las correas triangulares o planas consisten en menores pérdidas y un
accionamiento mas fiable. Cuando las correas transportadoras 10 utilizadas son correas dentadas, la primera polea
de correa 7 y la segunda polea de correa 8 son, en correspondencia, poleas de correa dentada con un numero Z1,
Z2 diferente de dientes, por lo que la relacion de transmisién entre las primeras y las segundas poleas de correa
esta determinada por la relacion Z1/Z2 entre los niUmeros de dientes de las poleas de correa.

La Fig. 4 representa la variacion de la velocidad de transporte a lo largo de toda la distancia de la seccion de
aceleracion 1 en un ejemplo de situacion, en el que la seccion/fase de aceleraciéon se ha implementado utilizando
transportadores 1 de tal forma que las velocidades de los transportadores 1 en la seccién de aceleracion 2 se han
regulado de tal modo que la aceleracion promedio experimentada por los pasajeros es sustancialmente constante a
lo largo de toda la longitud de la seccion de aceleracion. Para conseguirlo, la seccidon de aceleracién 2 comprende
tramos a de aceleracion, en los que los sucesivos transportadores 1 tienen una diferencia de velocidad entre si, y,
por otro lado, tramos b de velocidad constante, en los que los sucesivos transportadores 1 tienen las mismas
velocidades de transporte. Los tramos a de aceleracion y los tramos b de velocidad constante se han dispuesto para
alternarse de tal modo que la distancia de transporte en los tramos b de velocidad constante es tanto mayor cuanto
mas elevada es la velocidad de transporte. El grafico lo muestra claramente en forma de incrementos crecientes a
partir del rango D hacia velocidades mas altas. La magnitud de las distancias de transporte en los tramos a de
velocidad constante se ha regulado para que varie en funcion del cuadrado de la velocidad de transporte.

En el ejemplo de la Fig. 4, la distancia entre los ejes 9 de rotacion de los elementos de desvio 5 y 6 dispuestos a
intervalos regulares es de 0,125 m. La longitud total de la seccidén de aceleracion es de 43,125 m. La velocidad
inicial es de 0,65 m/s; en otras palabras, el transportador 1 de la seccién A en la Fig. 4 gira a esta velocidad. Se ha
conseguido una aceleracion constante promedio de 0,3 m/s? como se explica a continuacion.

En el rango A (correspondiente a una distancia de transporte de 0 - 5 m), se han dispuesto unos transportadores 1
sucesivos como se ilustra en las Fig. 2 y 3, es decir, de modo que se produzca un cambio de velocidad en cada
elemento de desvio. En cada elemento de desvio, el nimero Z1 de dientes de la primera polea de correa es 100 y el
numero Z2 de dientes de la segunda polea de correa es 98.

En el rango B (distancia de transporte 5,125 m - 6,500 m) se han dispuesto alternativamente unos elementos de
desvio tales que un elemento de desvio dispone de una primera polea de correa con 100 dientes Z1 y una segunda
y una segunda polea de correa con 99 dientes Z2, mientras el otro elemento de desvio tiene una primera polea de
correa con 100 dientes Z1 y una segunda polea de correa con 98 dientes Z2.

En cada elemento de desvio correspondiente al rango C (distancia de transporte 6,625 m - 9,000 m), el nimero de
dientes Z1 de la primera polea de correa es 100 y el nimero de dientes Z2 de la segunda polea de correa es 99.

Los transportadores correspondientes al rango D (distancia de transporte 9,125 m - 17,500 m) estan dispuestos de
tal modo que comprenden alternativamente elementos de desvio en los que el nimero de dientes Z1 de la primera
polea de correa es 100 y el numero de dientes Z2 de la segunda polea de correa es 99, mientras en el otro elemento
de desvio el niumero de dientes Z1 de la primera polea de correa es 100 y el numero de dientes Z2 de la segunda
polea de correa es 100; en otras palabras, cada dos elementos de desvio la relaciéon de transmision es diferente de
1, dando lugar a un cambio de velocidad. De este modo, cada tramo a de aceleracién es seguido por un tramo b de
velocidad constante de la misma longitud.

Los transportadores correspondientes al rango E (distancia de transporte 17,625 m - 24,250 m) (véase también la
7
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Fig. 5) se han dispuesto de tal modo que, en un elemento de desvio, el nimero de dientes Z1 de la primera polea de
correa es 100 y el numero de dientes Z2 de la segunda polea de correa es 99, en tanto que en los dos elementos de
desvio siguientes el numero de dientes Z1 de la primera polea de correa es 100 y el numero de dientes Z2 de la
segunda polea de correa es 100; en otras palabras, la relacion de transmision es diferente de 1 Unicamente cada
tres elementos de desvio, dando lugar a un cambio de velocidad. Por lo tanto, como se puede ver a partir de la Fig.
5, en el rango E, de forma repetitiva, cada tramo a de aceleracion va siempre seguido por un tramo b de velocidad
constante de una longitud doble que la del tramo a de aceleracion.

Los transportadores correspondientes al rango F (distancia de transporte 24,375 m - 31,750 m) se han dispuesto de
tal modo que en un elemento de desvio el niumero de dientes Z1 de la primera polea de correa es 100 y el nimero
de dientes Z2 de la segunda polea de correa es 99, mientras en los tres elementos de desvio siguientes el nimero
de dientes Z1 de la primera polea de correa es 100 y el numero de dientes Z2 de la segunda polea de correa es 100;
en otras palabras, la relacién de transmision es diferente de 1 Unicamente cada cuatro elementos de desvio, dando
lugar a un cambio de velocidad. En el rango F, de forma repetitiva, cada tramo a de aceleracion va siempre seguido
por un tramo b de velocidad constante de una longitud equivalente a tres veces la del tramo a de aceleracion.

Los transportadores correspondientes al rango G (distancia de transporte 31,875 m - 38,625 m) se han dispuesto de
tal modo que en un elemento de desvio el nUmero de dientes Z1 de la primera polea de correa es 100 y el nimero
de dientes Z2 de la segunda polea de correa es 99, en tanto que en los cuatro elementos de desvio siguientes el
numero de dientes Z1 de la primera polea de correa es 100 y el nUmero de dientes Z2 de la segunda polea de
correa es 100; en otras palabras, la relacién de transmisién es diferente de 1 Unicamente cada cinco elementos de
desvio, dando lugar a un cambio de velocidad. De este modo, como se puede ver a partir de la Fig. 6, en el rango G,
de forma repetitiva, cada tramo a de aceleracion va siempre seguido por un tramo b de velocidad constante de una
longitud equivalente a cuatro veces la del tramo a de aceleracion.

Por ultimo, los transportadores correspondientes al rango H (distancia de transporte 38,750 m - 42,125 m) se han
dispuesto de tal modo que en un elemento de desvio el numero de dientes Z1 de la primera polea de correa es 100
y el numero de dientes Z2 de la segunda polea de correa es 99, en tanto que en los cinco elementos de desvio
siguientes el numero de dientes Z1 de la primera polea de correa es 100 y el nimero de dientes Z2 de la segunda
polea de correa es 100; en otras palabras, la relacion de transmisién es diferente de 1 Unicamente cada seis
elementos de desvio, dando lugar a un cambio de velocidad. De este modo, como se puede ver a partir de la Fig. 6,
en el rango H, de forma repetitiva, cada tramo a de aceleracion va siempre seguido por un tramo b de velocidad
constante de una longitud equivalente a cinco veces la del tramo a de aceleracion.

Aunque la descripcién anterior cubre la disposicién de la seccién de aceleracion, es evidente que la seccion de
desaceleracion se puede implementar de una forma completamente analoga organizando la disposicion de los
transportadores en forma de imagen especular respecto a la disposicién utilizada en la seccidon de aceleracion.

La invencion no se limita a los ejemplos de modos de realizacion que se han descrito mas arriba; por el contrario, se
pueden realizar muchas variaciones dentro del alcance del concepto inventivo definido en las reivindicaciones.
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REIVINDICACIONES

1. Un pasillo movil para el transporte de pasajeros, que comprende una serie de transportadores (1) sucesivos
dispuestos para formar

— una seccién de aceleracién (2) que contiene transportadores sucesivos que tienen velocidades uniformes que
aumentan de forma gradual en la direccidon de transporte para acelerar la velocidad de transporte de los pasajeros
desde una velocidad inicial sustancialmente lenta hasta una velocidad de transporte superior,

— una seccion de velocidad constante (3) que contiene un transportador/transportadores para transportar a los
pasajeros a una velocidad constante, y

— una seccion de desaceleracion (4) que contiene transportadores sucesivos que tienen velocidades uniformes que
disminuyen de forma gradual en la direccion de transporte para desacelerar la velocidad de transporte de los
pasajeros desde la velocidad de transporte constante hasta una velocidad final desacelerada, pasillo moévil en el que
las velocidades de los transportadores en la seccion de aceleracion (2) y/o en la seccion de desaceleracion (3) se
han adaptado de modo que la aceleracion promedio experimentada por los pasajeros a lo largo de toda la longitud
de la seccién de aceleraciéon/desaceleracion es constante, donde los transportadores sucesivos adyacentes de la
seccién de aceleracion/desaceleracion tienen en el punto de cambio de la velocidad un elemento de desvio comun a
dichos transportadores, elemento de desvio en el que las velocidades de estos transportadores sucesivos
adyacentes son diferentes en la direccion de transporte, caracterizado por que el pasillo movil (1) comprende:

— un primer elemento de desvio (5) y un segundo elemento de desvio (6) situado a una distancia respecto al
primer elemento de desvio, comprendiendo cada uno de dichos elementos de desvio (5 y 6) una serie de
primeras poleas de correa (7) y una serie de segundas poleas de correa (8), tales que entre dichas primeras y
segundas poleas de correa existe una relacion de transmision, y tales que las primeras y las segundas poleas de
correa en cada elemento de desvio se han dispuesto alternandose en sucesion de manera fija sobre el mismo
eje y de forma que puedan girar alrededor de un eje de rotacién (9) comun, y

— una serie de cintas transportadoras (10) sin fin paralelas, cintas transportadoras cada una de las cuales pasa
sobre la primera polea de correa (7) del primer elemento de desvio (5) y sobre la segunda polea de correa (8) del
segundo elemento de desvio (6);

en donde, en los sucesivos transportadores adyacentes, el segundo elemento de desvio del transportador
precedente en la direccion de transporte es el primer elemento de desvio del transportador siguiente en la direccion
de transporte, y de este modo cada elemento de desvio forma un punto de cambio de velocidad entre
transportadores sucesivos, caracterizado por que la relacion de transmision entre la primera polea de correa (7) y la
segunda polea de correa (8) esta determinada por la relacion (D1/D2) entre los diametros de las poleas de correa;
en donde, en la seccidon de aceleracion (2), el diametro (D1) de la primera polea de correa (7) es mayor que el
diametro (D2) de la segunda polea de correa (8), y en donde, en la seccion de desaceleracion (4), el diametro (D1)
de la primera polea de correa es menor que el diametro (D2) de la segunda polea de correa.

2. Un pasillo movil de acuerdo con la reivindicaciéon 1, caracterizado por que las distancias de transporte de los
transportadores (1) en la seccion de aceleracion y/o en la seccion de desaceleracion son de una longitud
sustancialmente igual, y la diferencia de velocidad en cada paso de cambio de velocidad es constante.

3. Un pasillo moévil de acuerdo con la reivindicacion 1 6 2, caracterizado por que la seccion de aceleracion (2)
contiene tramos de aceleracion en donde los transportadores (1) sucesivos tienen una diferencia de velocidad entre
si, y tramos de velocidad constante en donde los transportadores sucesivos tienen las mismas velocidades de
transporte.

4. Un pasillo mévil de acuerdo con la reivindicacion 3, caracterizado por que los tramos de aceleracion y los tramos
de velocidad constante, se han combinado alternandose de tal modo que la distancia de transporte en los tramos de
velocidad constante es tanto mayor cuanto mas alta es la velocidad de transporte.

5. Un pasillo mévil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 4, caracterizado por que la seccién de
desaceleracion (4) comprende tramos de desaceleracion donde los transportadores (1) sucesivos tienen una
diferencia de velocidad entre si de una magnitud constante, y tramos de velocidad constante donde los
transportadores sucesivos tienen las mismas velocidades de transporte.

6. Un pasillo mévil de acuerdo con la reivindicacion 5, caracterizado por que los tramos de desaceleracion y los
tramos de velocidad constante, se han combinado alternandose de tal modo que la distancia de transporte en los
tramos de velocidad constante es tanto mayor cuanto mas alta es la velocidad de transporte.

7. Un pasillo mévil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 4 - 6, caracterizado por que la longitud de
las distancias de transporte en la seccion de aceleracion (2) y/o en la seccion de desaceleracion (4) se ha regulado
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para variar en funcién del cuadrado de la velocidad de transporte.

8. Un pasillo moévil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 7, caracterizado por que el punto de
cambio de velocidad entre dos transportadores (1) sucesivos se encuentra sobre una linea recta horizontal
perpendicular a la direccién de transporte.

9. Un pasillo movil segun la reivindicacion 8, caracterizado por que las cintas transportadoras (10) sin fin son correas
dentadas; por que la primera polea de correa (7) y la segunda polea de correa (8) son poleas de correa dentada que
tienen numeros de dientes (Z1, Z2) diferentes, estando determinada la relacion de transmisién entre las primeras y
las segundas poleas de correa por la relacién (Z1/Z22) entre los nimeros de dientes de las poleas de correa.

10. Un pasillo moévil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 9, caracterizado por que la relaciéon de
transmision entre la primera polea de correa (7) y la segunda polea de correa (8) en la seccion de aceleraciéon es 1 <
i<11.

11. Un pasillo movil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 10, caracterizado por que la relacion
de transmision entre la primera polea de correa (7) y la segunda polea de correa (8) en la seccidon de desaceleracion
es1>i>0,9.

12. Un pasillo movil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 11, caracterizado por que la velocidad
inicial y la velocidad final del pasillo mévil son del orden de aproximadamente 0,5 — 0,7 m/s.

13. Un pasillo movil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 12, caracterizado por que la velocidad
de transporte en la seccion de velocidad constante del pasillo mévil es del orden de aproximadamente 2,5 - 7 m/s,
de forma idénea de aproximadamente 3 - 6 m/s y preferiblemente de aproximadamente 5 m/s.

14. Un pasillo mévil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 13, caracterizado por que la variaciéon
gradual de la velocidad de transporte en la fase de aceleracion se ha regulado de tal modo que la aceleracion
promedio experimentada por los pasajeros es del orden de aproximadamente 0,3 m/s2.

15. Un pasillo mévil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 14, caracterizado por que la variaciéon
gradual de la velocidad de transporte en la fase de desaceleracion se ha regulado de tal modo que la desaceleracion
promedio experimentada por los pasajeros es del orden de aproximadamente 0,3 m/s2.

16. Un pasillo movil de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 15, caracterizado por que la diferencia
de velocidad entre los transportadores (1) sucesivos es del orden de 0,5 m/s.

17. Un método para el transporte de pasajeros mediante un pasillo moévil que comprende transportadores sucesivos
de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 - 16, comprendiendo dicho método

— una fase de aceleracion, en la que se acelera la velocidad de transporte de pasajeros mediante el aumento
gradual de velocidades uniformes sucesivas desde una velocidad inicial sustancialmente lenta hasta una velocidad
de transporte superior,

— una fase de velocidad constante, en la que los pasajeros son transportados a una velocidad constante, y

— una fase de desaceleracion, en la que la velocidad de transporte de pasajeros se desacelera mediante la
disminucion gradual de velocidades uniformes sucesivas hasta una velocidad final sustancialmente lenta, método en
el que la velocidad de transporte se hace variar durante la fase de aceleracion y/o desaceleracion de forma gradual
de modo que la aceleracion promedio experimentada por los pasajeros es sustancialmente constante a lo largo de
toda la fase de aceleracion/desaceleracion, en donde, durante la fase de aceleracion y/o la fase de desaceleracion,
la velocidad de transporte se hace variar utilizando en transportadores sucesivos adyacentes un elemento de desvio
comun a estos transportadores, elemento de desvio en el que las velocidades de estos transportadores sucesivos
adyacentes son diferentes en la direccion de transporte, caracterizado por que la etapa de aceleracion comprende
tramos de aceleracion y tramos de velocidad constante de longitudes diferentes que se alternan con los tramos de
aceleracion.

18. Un método de acuerdo con la reivindicacion 17, caracterizado por que, durante la fase de aceleracion y/o la fase
de desaceleracion, la variacion de la velocidad de transporte se mantiene constante en cada paso de cambio de
velocidad.

19. Un método de acuerdo con la reivindicacién 17 6 18, caracterizado por que los tramos de aceleracion y los
tramos de velocidad constante se han combinado alternandose de tal modo que la distancia de transporte en los
tramos de velocidad constante es tanto mayor cuanto mas alta es la velocidad de transporte.

20. Un método de acuerdo con la reivindicacion 19, caracterizado por que la longitud de las distancias de transporte
en los tramos de velocidad constante que se alternan con los tramos de aceleracion se hace variar en funciéon del
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cuadrado de la velocidad de transporte.

21. Un método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 17 - 20, caracterizado por que la fase de
desaceleracion comprende tramos de desaceleracion y tramos de velocidad constante de longitudes diferentes que
se alternan con los tramos de desaceleracion.

22. Un método de acuerdo con la reivindicacion 21, caracterizado por que los tramos de desaceleracion y los tramos
de velocidad constante se han combinado alternandose de tal modo que la distancia de transporte en los tramos de
velocidad constante es tanto mayor cuanto mas alta es la velocidad de transporte.

23. Un método de acuerdo con la reivindicacion 22, caracterizado por que la longitud de las distancias de transporte
en los tramos de velocidad constante que se alternan con los tramos de desaceleracion se hace variar en funcion del
cuadrado de la velocidad de transporte.

24. Un método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 17 - 23, caracterizado por que la velocidad
inicial y la velocidad final son del orden de aproximadamente 0,5 — 0,7 m/s.

25. Un método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 17 - 24, caracterizado por que la velocidad de
transporte en la fase de velocidad constante es de aproximadamente 2,5 - 7 m/s, de forma idénea de
aproximadamente 3 - 6 m/s y preferiblemente de aproximadamente 5 m/s.

26. Un método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 17 - 25, caracterizado por que el cambio
gradual de la velocidad de transporte en la fase de aceleracion se ha regulado de tal modo que la aceleracion
promedio experimentada por los pasajeros es del orden de aproximadamente 0,3 m/s2.

27. Un método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 17 - 26, caracterizado por que el cambio
gradual de la velocidad de transporte en la fase de desaceleracion se ha regulado de tal modo que la desaceleracion
promedio experimentada por los pasajeros es del orden de aproximadamente 0,3 m/s2.

28. Un método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 17 - 27, caracterizado por que la diferencia de
velocidad entre las sucesivas velocidades uniformes en la fase de aceleracion y/o en la fase de desaceleracion es
del orden de aproximadamente 0,5 m/s.
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