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- (57) Abstract: The invention relates to a cable railway bogie (4, 140, 240) in the man-
ner that is capable of being moved by two pulling cables (91, 92), wherein said cable
railway bogie (4, 140, 24) comprises a frame (41), a first disk (51a, 52a) that is connec-
ted to said frame (41) in an articulated manner and that is able to interact with a section
(911, 916, 918) of a first pulling cable (91) under friction, and a second disk (51b,
52b) that is connected to the frame (41) in an articulated manner and that is able to
work with a section (912, 916, 918) of a second pulling cable (92) under friction, fur-
ther comprising a connecting device (7, 170), which is connected between said first
o disk (51a, 52a) and said second disk (51b, 52b), wherein said connecting device (7,
170), in a working condition and in the event of a speed difference between said first
pulling cable (91) and said second pulling cable (92), is able to relate an angular offset
of said first disk (51a, 52a) to an angular offset of said second disk (51b, 52b) in such a
way that an angular speed (nl) of said first disk (51a, 52a) is proportional to the angu-
lar speed (n2) of said second disk (51b, 52b) according to a proportionality constant.

(= (57) Zusammenfassung: Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) nach der Art, die fahig ist
von zwei Zugseilen (91, 92) be- wegt zu werden, bei dem das genannte Seilbahn— lauf-
gestell (4, 140, 240) einen Rahmen (41), eine am genannten Rahmen (41) angelenkte

[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

erste Scheibe (51a, 52a), die imstande ist, unter Reibung mit einem Abschnitt (911, 916, 918) ei- nes ersten Zugseils (91) zusam-
men zu wirken, und eine zweite, am Rahmen (41) angelenkte Scheibe (51b, 52b), die unter Reibung imstande ist, mit einem Ab-
schnitt (912, 916, 918) eines zweiten Zugseils (92) zu arbeiten, umfasst, um- fassend iiberdies eine Verbindungs vor rieht ung (7,
170), die zwischen der genannten ersten Scheibe (51a, 52a) und der genannten zweiten Scheibe (51b, 52b) zwischengeschaltet ist,
wo die genannte Verbindungsvorrieht ung (7, 170) in einer Arbeitsbedingung und bei Geschwindig— keitsdifferenz zwischen dem
genannten ersten Zugseil (91) und dem genannten zweiten Zugseil (92) imstande ist, eine Winkelversetzung der genannten ersten
Scheibe (51a, 52a) mit einer Winkelversetzung der genannten zweiten Scheibe (51b, 52b) derart in Beziehung zu bringen, dass
eine Winkelgeschwindigkeit (nl1) der genannten ersten Scheibe (51a, 52a) zur Winkelgeschwin— digkeit (n2) der genannten zwei-
ten Scheibe (51b, 52b) gemél einer Proportionalitdtskon— stante proportional ist.
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SEILBAHNLAUFGESTELL MIT ZUGSEILEN, SEILBAHNWA-
GEN UND SEILBAHNANLAGE

Die vorliegende Erfindung bezieht sich im All-
gemeinen auf ein von Seilen gezogenes Trans-
portmittel; insbesondere ist der Gegenstand der
vorliegenden Erfindung ein Seilbahnlaufgestell
nach der von Zugseilen bewegten Art. Gegenstdn-
de der vorliegenden Erfindung sind iliberdies ein

Seilbahnwagen und eine Seilbahnanlage.

Bekannt sind Seilbahnanlagen beispielsweise
nach der Seilschwebebahnart, bei denen eine Ka-
bine auf Tragseilen mittels eines Seilbahnlauf-
gestells und einer zwischen dem Seilbahnlaufge-
stell und der Kabine zwischengeschalteten Auf-
hdngung aufgehédngt ist. Die Kabine, das Laufge-
stell wund die Aufhdangung bilden daher =einen

Seilbahnwagen.

In einigen Anlagen bekannter Technik ist der
Seilbahnwagen an zwei festen Tragseilen aufge-
hangt, die zwischen einer Seilbahnbergstation
und einer Seilbahntalstation gespannt sind. Die
Spurweite der beiden Tragseile 1ist grofler als
die Kabinenbreite. Diese Lo6sung hat den Vor-
teil, dass die Kabine mit den Tragseilen, auf
einer Bahnstrecke mit groBer Steigung oder bei
Lidngspendelungen der Kabine in ihrer Fahrtrich-
tung, nicht in Berihrung kommt und gleichzeitig

erlaubt sie, ein kurzes Gehdnge zu verwenden,
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wobei so die Gesamthdhe des Seilbahnwagens und
daher die der Seilbahnstationen, zwischen denen

dieser fahrt, zu begrenzt werden kann.

Der Transport des Seilbahnwagens wird mittels
Zugseilen durchgefihrt, an denen das Seilbahn-
laufgestell befestigt ist. Die Zugseile werden
durch ein Antriebssystem in Bewegung gesetzt,
das iUblicherweise in einer Seilbahnantriebssta-
tion angeordnet ist, derart, dass der Wagen
mitgenommen wird. In einigen Anlagen fallen die
Zugseile mit den Tragseilen zusammen (und sind
ein und dasselbe Seil hat mit einer Abstiutz-
funktion und einer Fo6rderfunktion), w&dhrend in
anderen Anlagen sich die Zugseile von den Trag-

seilen unterscheiden.

In einer Anlagentypologie sind auch die Zugsei-
le zwei voneinander unabhadngige Seile und pa-
rallel zu den Tragseilen angeordnet; sie sind
an entgegengesetzten Seiten des Laufgestells
derart befestigt, dass auf den Seilbahnwagen
eine Zugkraft ausgelbt wird, die auf jeder Sei-
te idealer Weise derart gleich ist, dass keine
Drehmomente auf den Wagen selbst erzeugt wer-

den.

Diese Anlagen des Standes der Technik, auch
wenn sie unter verschiedenen Gesichtspunkten
vorteilhaft sind, weisen einige noch nicht u-

berwundene Nachteile auf.

Ein erster Nachteil liegt in der Notwendigkeit,
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auf eine duBerst genaue Art und Weise die Bewe-
gungen der beiden Zugseile untereinander zu ko-
ordinieren. Sollte ndmlich ein Zugseil eine Ge-
schwindigkeit besitzen, die verschieden von der
anderen ist, auch wenn die Geschwindigkeitsdif-
ferenz klein ist, so wird das an beiden Zugsei-
len befestigte Seilbahnlaufgestell an den bei-
den Seiten mit verschiedenen Geschwindigkeiten
gezogen: es wadre daher einem Drehmoment ausge-
setzt, das eine Drehung des Laufgestells selbst
in einer durch die Zugseile festgelegten Ebene
und das Losldsen des Laufgestells von den Trag-
seilen und/oder den Bruch der Zugseile verursa-
chen. Dies wirde eine ernsthafte Besché&ddigung
der Anlage betragen und im Fall einer Seil-
schwebebahn wirde der Seilbahnwagen 1ins Leere
stiirzen. Die Bewegungsversetzung eines Zugseils
gegeniber dem anderen ist daher absolut zu ver-

meiden.

Um die Bewegungskoordinierung der Zugseile zu
erzielen und aufrecht zu erhalten ist es erfor-
derlich, teure und komplexe Regulierungs- und
berwachungsvorrichtungen zu verwenden, die in
der Antriebsstation untergebracht sind. Die Ko-
ordinierung muss namlich stetig gewdhrleistet
sein, auch angesichts der fortschreitenden Ab-
niitzung der Antriebsvorrichtungen und der Seile
oder der Anderungen der Spannkraft eines Jjeden

Zugseils.

Im Verlaufe der Zeit koénnen die Antriebsschei-

ben und die Umlaufscheiben, zwischen denen die
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Zugseile gespannt sind, verschiedenen Abnit-
zungsgraden der die Zugseile selbst aufnehmen-
den Scheibenrillen begegnen. Beispielsweilse
kann die Antriebsscheibe eines Zugseils daher
mit der Zeit einen Durchmesser annehmen, der
leicht verschieden von jenem der Antriebsschei-
be des anderen Zugseils ist und, auch wenn die
Antriebsscheiben dieselbe Winkeldrehgeschwin-
digkeit besitzen, werden die Zugseile verschie-

dene lineare Geschwindigkeiten aufweisen.

AuBer dem Durchmesserunterschied der Antriebs-
scheiben kann {iberdies ein Reibungskraftunter-
schied zwischen der Rille der Antriebsscheibe
(oder des Futters derselben bzw. einer Schicht
aus Gummimaterial oder Plastik, die in der Ril-
le der Scheibe zu der Erhdhung der Reibung mit
dem Seil angeordnet ist) und dem Zugseil auf-
grund einer nicht gleichfoérmigen Schmierung des
Zugseils oder von Wettereinflissen 1ldngs der
Streckenlinie, wie beispielsweise eines Schnee-
oder Eismantels auf einem Zugseilabschnitt auf-
treten. Dies kann eine geringere trtliche Haf-
tung zwischen Zugseil und Antriebsscheibe mit
einem teilweisen Relativschlupf und daher einem
Geschwindigkeitsunterschied zwischen den beiden

Zugseilen verursachen.

Die Regulierungs- und die Uberwachungsvorrich-
tung muss imstande sein, diesen Geschwindig-
keitsunterschied zu erfassen und zu korrigie-
ren, auch wenn er noch so klein ist, ist er je-

denfalls gefahrlich und muss eventuell die An-



10

15

20

25

30

WO 2010/100532 PCT/IB2010/000269
5

lage anhalten, um die Wartung und/oder den Aus-
tausch der Antriebsscheiben zu ermdglichen. Die
Anlagen des bekannten Stands der Technik erfor-
dern daher eine oftmalige und mihevolle War-

tung.

Uberdies ist 1in Betracht zu =ziehen, dass die
allgemeinen Betriebsvorschriften der Seilbahn-
anlagen eine mechanische Bremsung vorschreiben,
die auf der Antriebsscheibe im Augenblick ein-
zuschreiten hat, bei dem der Seilbahnwagen un-
verzdgert in die Station einlauft; in diesem
Fall wird die Notwendigkeit, die Bewegungskoor-
dinierung der Zugseile auch wé&hrend der Brem-
sung zu erhalten, weiter durch die Tatsache
kompliziert, dass die Bremskraft und der Brems-

weg sehr schwierig einzustellen sind.

Ein weiterer Nachteil der Anlagen bekannten
Stands der Technik ist mit der Tatsache verbun-
den, dass im Fall, wo der Wagen 1ldngs seiner
Strecke ein festes Hindernis begegnet (wie bei-
spielsweise ein Baum oder ein Stdnder) derart,
dass der Vorschub verhindert wird, die Zugseile
jedenfalls fort schreiten, auf das Laufgestell
eine Zugkraft auszuiliben und koénnen daher die
Beschadigung des Wagens und der gesamten Anlage

verursachen.

Ein &4hnlicher Nachteil findet man vor, wenn
beim Einlauf des Wagens in die Station, das An-
triebssystem nicht anhdlt oder aufgrund eines

Programmierungsfehlers der Wagen mit einer zu
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hohen Geschwindigkeit in die Station einlauft.
In diesen Fallen konnte der Wagen gegen den
Endanschlag in der Station schlagen, wobei die-
ser ploétzlich angehalten wird und aufgrund der
bewegten Massen der Scheiben und der Seile der
Bruch und das Reifen der Zugseile verursacht

wird.

Ein in der vorliegenden Erfindung zugrunde lie-
gendes technisches Problem liegt in der Bereit-
stellung eines Seilbahnlaufgestells, das im-
stande ist, die oben angefihrten Nachteile zu
beseitigen und/oder weiter Vorteile zu erzie-
len, indem ein Seilbahnwagen bereitgestellt
wird, der das genannte Seilbahnlaufgestell um-
fasst, sowie in der Bereitstellung einer Seil-
bahnanlage oder Seilbahn, die den genannten

Seilbahnwagen beinhaltet.

Dieses technische Problem wird durch ein Seil-
bahnlaufgestell auf diese Art und Weise geldst,
das von zwei Zugseilen bewegt wird, wo das ge-
nannte Seilbahnlaufgestell einen Rahmen, eine
erste am genannten Rahmen drehgelagerte Scheibe
und unter Reibung mit einem Abschnitt eines
ersten Zugseils zusammenwirkende Scheibe und
eine zweite, am genannten Rahmen und unter Rei-
bung mit einem Abschnitt eines zweiten Zugseils
zusammenwirkende Scheibe umfasst, umfassend Uu-
berdies eine Verbindungsvorrichtung, die zwi-
schen der genannten ersten und der genannten
zweiten Scheibe liegt, wobel die genannte Ver-

bfndungsvorrichtung in einer Betriebsstellung
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und bei Geschwindigkeitsunterschied zwischen
dem genannten ersten Zugseil und dem genannten
zweiten Zugseil imstande ist, eine Winkelver-
setzung der genannten ersten Scheibe mit einer
Winkelversetzung der genannten zweiten Scheibe
derart in Beziehung zu bringen, dass eine Win-
kelgeschwindigkeit der genannten ersten Scheibe
zur Winkelgeschwindigkeit der genannten zweiten
Scheibe gem&B einer Proportionalit&dtskonstante

proportional ist.

Das oben genannte technische Problem wird iliber-
dies durch einen Seilbahnwagen nach Anspruch 15
und eine Seilbahnanlage gem&B Anspruch 16 ge-

lost.

Untermerkmale des Gegenstandes der vorliegenden
Erfindung sind in den entsprechenden abh&dngigen

Ansprichen festgelegt.

In der vorliegenden Erfindung versteht man un-
ter dem Ausdruck "Mitwirken unter Reibung",
dass die Reibkraft zwischen einer Scheibe und
einem entsprechenden Teil, insbesondere zwi-
schen einer umlaufenden Rille der Scheibe (e-
ventuell mit einem Futter versehen) und einem
in dieser Rille aufgenommenen Teilabschnitt
aufgebaut wird, wobei die Reibkraft derart ist,
dass unter normalen Betriebsbedingungen kein
Schlupf zwischen Scheibe und Seil besteht, je-
doch im Gegenteil eine lineare Verstellung des
Seils gegeniber der Scheibe wird durch eine

Winkel- oder Drehverstellung der Scheibe fiir
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einen entsprechenden Winkel begleitet, der von
der GroBe der linearen Verstellung des Seils
und vom Scheibenradius im Bereich der Rille ab-

hdngt.

Dies wird beispielsweise erhalten, indem vorge-
sehen wird, dass ein Abschnitt eines Zugseils
ringartig um die entsprechende Scheibe herum

angeordnet ist.

Unter einem weiteren Gesichtspunkt wird das o-
ben genannte, technische Problem so gelédst,
dass ein Seilbahnlaufgestell, welches durch
zwel Zugseile bewegt wird, umfassend einen Rah-
men, eine erste am genannten Rahmen drehgela-
gerte und unter Reibung mit einem ersten Zug-

seil zusammenwirkende Scheibe und eine zweite,

am genannten Rahmen und unter Reibung mit einem

zweiten Zugseil zusammenwirkende Scheibe, um-
fassend tlberdies eine Verbindungsvorrichtung
zwischen der genannten ersten und der genannten
zweiten Scheibe, wo, unter Arbeitsbedingungen,
die genannte Verbindungsvorrichtung imstande
ist, die genannte erste Scheibe und die genann-
te zweite Scheibe in ein gegenseitiges, stati-
sches Gleichgewicht im Fall von gleichen Zug-
kraften zu bringen, die auf die genannte erste
Scheibe und auf die genannte =zweite Scheibe
wirken, und die genannte Verbindungsvorrichtung
imstande 1ist, die genannte erste Scheibe und
die genannte zwelte Scheibe in ein gegenseiti-
ges, dynamisches Gleichgewicht im Falle von

verschiedenen Zugkrdften zu bringen, die auf
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die genannte erste Scheibe und die genannte

zwelte Scheibe wirken.

Im Umfang der vorliegenden Erfindung unter dem
Begriff statisches Gleichgewicht versteht man,
dass, sollten die beiden Scheiben gleichen Zug-
kraften seitens der Zugseile unterworfen sein,
die beiden Scheiben durch die Verbindungsvor-
richtung derart miteinander gebunden sind, dass
eine relative Nulldrehung der Scheiben besteht,
und wo o6rtlich keine Kradfte wirken, die diese
relative Drehung in Gang setzen koénnten. Mit
anderen Worten, die Scheiben drehen sich nicht

gegeniiber dem Rahmen.

Unter dem Begriff dynamisches Gleichgewicht
versteht man, dass, sollten die beiden Scheiben
verschiedenen Zugkraften in der Intensitédt
(beispielsweise aufgrund einer verschiedenen
Geschwindigkeit der Zugseile) unterworfen sein,
so wirken die Scheiben miteinander tlber die
Verbindungsvorrichtung, mit einer relativen
Drehung eine gegeniber der anderen, sodass sich
die Scheiben gegeniiber dem Rahmen drehen und
der gesamten Rahmen mit einer linearen, gleich-
formigen Geschwindigkeit bewegt wird, d.h. alle
Rahmenteile bewegen sich mit ein und derselben

linearen Geschwindigkeit.

Zum Beispiel wird ein solches dynamisches
Gleichgewicht erhalten, indem derart vorgegan-
gen wird, dass unter der Bedingung, in der ein

Zugseil schneller ist als das andere, der Ge-
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schwindigkeitsunterschied mittels der Verbin-
dungsvorrichtung {Uber eine im gegenseitigen
Sinn gegenilber der Vorschubrichtung der Zugsei-
le erfolgende Drehung der Scheibe ausgeglichen
wird, die mit dem schnelleren Seil verbunden
ist (daher indem in Wirklichkeit ein Zuridckfah-
ren- der Scheibe gegeniiber dem entsprechenden
Zugseil verwirklicht wird) und eine Drehung im
Vorschubsinn fir die Scheibe, die mit dem lang-
sameren Teil verbunden 1ist (indem daher die
M6glichkeit ein Vorschub der Scheibe gegeniiber
dem entsprechenden Zugseil verwirklicht wird).
In der Gesamtheit des Systems Scheiben und Rah-
men, 1st die lineare Geschwindigkeit des Rah-

mens daher gleichfdérmig verteilt.

Mit anderen Worten hat man ein dynamisches
Gleichgewicht zwischen zwei Scheiben, wenn die
Geschwindigkeitsdnderungen der beiden Zugseile
mittels zweckmdfBiger Drehungen der beiden
Scheiben derart ausgerichtet sind, dass eine
lineare, gleichfdrmige Geschwindigkeit des ge-

samten Rahmens beibehalten wird.

Daraus folgt, das eine iUberschiissige, auf die
Scheibe wirkende Kraft auf die andere Scheibe
wieder verteilt wird, weil so der Kraftunter-
schied ausgeglichen wird wund so vorgegangen
wird, dass der Rahmen eine lineare, gleichfér-

mige Geschwindigkeit beibehdlt.

Der Gegenstand der vorliegenden Erfindung be-

-

trdagt einige wichtige Vorteile.
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Ein erster Vorteil besteht in der Tatsache,
dass eventuelle Geschwindigkeitsunterschiede
zwischen den Zugseilen selbsttdtig durch das
Laufgestell selbst ausgeglichen sind, ohne der
Notwendigkeit, teure und sperrige Regulierungs-
und Uberwachungsvorrichtungen in der Antriebs-
station einzubauen, da bei einer verschiedenen
Geschwindigkeit ein Teil der Uberschiissigen,
vom schnelleren Seil auferlegten Bewegung pro-
portional auf die Scheibe des langsameren Seils
mittels der Verbindungsvorrichtung derart ver-
teilt wird, dass das Laufgestell eine gleich-

féormig verteilte Zuggeschwindigkeit wahrnimmt.

Das Basisprinzip der Betriebsweise des Gegens-
tandes der vorliegenden Erfindung liegt nédmlich
darin, dass bei Geschwindigkeitsunterschied
zwischen den Zugseilen, das Laufgestell eine
Mittelgeschwindigkeit zwischen den Geschwindig-
keiten der Zugseile annimmt und der Geschwin-
digkeitsunterschied zwischen dem Laufgestell
und jedem der Zugseile durch eine differenzier-
te Drehung der entsprechenden Scheibe ausgegli-
chen wird. Wie n&dher nachfolgend hervorgeht,
ist die von der Scheibe im Bereich der Rille
angenommene Umfangsgeschwindigkeit gleich demn
Geschwindigkeitsunterschied zwischen Zugseil

und Laufgestell.

Die zusammenhdngende Beziehung der Drehungen
der beiden Scheiben betrdgt, dass die Geschwin-

digkeit des Laufgestelles eindeutig von einer
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Kombination oder Verteilung der Geschwindigkei-
ten der Zugseile festgelegt ist, sobald einmal
die konstruktiven Merkmale des Laufgestells und

der Verbindungsvorrichtung bestimmt wurden.

Dank diesem 1ist die Zugkraft auf das Laufge-
stell auf beiden Seiten ausgeglichen und das
Laufgestell unterliegt nicht gefdhrlichen Dreh-
momenten, die dieses vom Tragseil trennen oder

die Anlage beschéddigen k&énnten.

Die Verbindungsvorrichtung gemdfl der vorliegen-
den Erfindung erlaubt iUberdies, die Laufge-
stellgeschwindigkeit automatisch jener der
Zugseile anzupassen, 1insbesondere derart, dass
die Laufgestellgeschwindigkeit zwischen den Ge-
schwindigkeiten der Zugseile fir einen beliebi-
gen Geschwindigkeitswert der 2Zugseile und des
Geschwindigkeitsdifferenzwertes zwischen der-
selben liegt. Die wiederholten Wartungsnotwen-
digkeiten sind daher herabgesetzt, da das Lauf-
gestell bequem Geschwindigkeitsunterschiede
zwischen den Zugseilen erleiden kann, die fir
die Anlagen des Standes der Technik nicht an-

nehmbar wdren.

Insbesondere im Fall einer Anlage mit begrenz-
ter Neigung, ist es bei Blockierung eines Zug-
seils, z.B. aufgrund einer Stérung in der Sta-
tion an einer Antriebsscheibe oder Umlaufschei-
be oder einer Beschddigung derselben, bei noch
gespanntem Zugseil moéglich, den Wagen in eine

Station =zurilickzubringen, indem nur das andere
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Zugseil bewegt wird, ohne dass irgend eine Ge-
fahr oder Beschddigung am Laufgestell des Wa-

gens entsteht.

Ein weiterer Vorteil liegt darin, dass die Ver-
wendung von Scheiben, zur Verbindung des Lauf-
gestells mit den Zugseilen, einfacher und
leichter gegeniber dem Stand der Technik ist,
auch unter dem Gesichtspunkt der Einfachheit in

der Wartung.

Der Gegenstand der vorliegenden Erfindung eig-
net sich fir eine Vormontage in der Werkstatt
eines GroBteils der Bestandteile, dank ihrer
Einfachheit 1im Zusammenbau. Dies erlaubt eine
erhebliche Herabsetzung der Konstruktions- und

Fertigstellzeiten.

In einer Ausfihrungsform kann die Verbindungs-
vorrichtung eine Aulerbetriebsstellung einneh-
men, in der eine Winkelverstellung der ersten,
mit dem ersten Zugseil zusammenwirkenden Schei-
be nicht mit einer Winkelverstellung der zwei-
ten, mit dem zweiten Zugseil zusammenwirkenden
Scheibe in Beziehung steht. In dieser Aulerbe-
triebsstellung ist die Drehung einer Scheibe
unabhédngig gegeniber der anderen sowie aulerdem
gegeniiber dem Laufgestell. Dies ist insbesonde-
re vorteilhaft im Fall, wo der Wagen langs der
Strecke ein Hindernis antrifft, das dessen Wei-

terfahrt verhindert.

In dieser Situation erlaubt ndmlich die von der
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Verbindungsvorrichtung angenommene AuBerbe-
triebsstellung den Scheiben, unter der Wirkung
der Zugseile sich zu drehen, ohne dass dies ei-
ne UbermdaBige dem blockierten Laufgestell lber-
tragene Zugkraft bewirkt. Mit anderen Worten
ist 1in dieser Situation der Wagen von den
Zugseilen abgekoppelt, die gegeniber dem Lauf-
gestell laufen koénnen. Man vermeidet somit den
Aufbau einer ibermdBigen Belastung, die auf die
Zugseile und/oder auf das Laufgestell wirkt und
den Wagen und die Anlage beschéddigen konnte
(beispielsweise indem die Zugseile wegen liber-
mdBRigen Zug desselben reifen), was auBerdem es
sehr schddlich fir die Fahrgadste im Wagen sein

kédnnte.

In einer Ausfihrungsform ist die Proportionali-
tatskonstante zwischen den Scheibengeschwindig-
keiten derart, dass die Winkelgeschwindigkeit
der ersten Scheibe und die Winkelgeschwindig-
keit der zweiten Scheibe im Wert gleich und im
Sinn entgegengerichtet sind. In diesem Fall,
sollte die erste Scheibe gleich der zweiten
Scheibe sein, und diese in identischer Art und
Weise dem jeweiligen Zugseil zugeordnet sein,
liduft der Wagen mit einer Geschwindigkeit, die
gleich der Mittelgeschwindigkeit zwischen den

Geschwindigkeiten der beiden Zugseile ist.

Die Verbindungsvorrichtung kann auf verschiede-

nen Arten und Weisen ausgefihrt sein.

In einer ersten Ausfihrungsform umfasst die
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Verbindungsvorrichtung ein erstes Zahnrad, das
von der ersten Scheibe drehbar getragen wird
und mit dieser in Beziehung steht, ein zweites
Zahnrad, das von der zweiten Scheibe drehbar
getragen wird und mit dieser in Beziehung
steht, und ein drittes Zahnrad, das gleichzei-
tig mit dem ersten und mit dem zweiten Zahnrad
kdmmt. Mit anderen Worten beeinflusst das drit-
te Zahnrad die Drehung der ersten Scheibe auf
die Drehung der zweiten Scheibe, wobei es zwi-
schen diesen zwischengeschaltet 1ist. Insbeson-
dere verhindert es eine Drehung des ersten
Zahnrades und daher der ersten Scheibe im glei-
chen Sinne (oder ungleichen, gemafl einer alter-
nativen Gestaltung) zur Drehung des zweiten
Zahnrades und daher der zweiten Scheibe und
setzt deren Drehung in ungleichem Sinne in Be-
ziehung (oder gleichem Sinne, gemafl der genann-
ten alternativen Gestaltung). Die Durchmesser
und die Merkmale der Zahnrdder, beispielsweise
ihre Verzahnung, bestimmen Uberdies das Propor-
tionalitatsverhdaltnis zwischen den Drehge-

schwindigkeiten der Scheiben.

In einer besonderen Ausfihrungsform 1ist die
Drehachse des dritten Zahnrades senkrecht zur
Drehachse des ersten Zahnrades und der Drehach-
se des zwelten Zahnrades. Noch insbesondere
sind die Zahnrdder Kegelstumpfzahnrdder. Dies
erlaubt einen optimalen gegenseitigen Eingriff
der Zahnrdder, die sich in einer Anordnung be-
finden kénnen, die &hnlich ist jener der Zahn-

ridder in einem Ausgleichsgetriebe eines Fahr-
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zeugs.

In einer spezifischeren Ausfihrungsform umfasst
die Verbindungsvorrichtung ein Gestell, an dem
das erste, das zweite und das dritte Zahnrad
beispielsweise uberAKugellager gelagert sind.
Das erste und das. zweite Zahnrad sind derart
drehgelagert, dass ihre Drehachsen zusammenfal-
len. Dies erlaubt auch die Drehachsen der
Scheiben zusammenfallen zu lassen und eine Ver-
bindungsvorrichtung mit mafigen Abmessungen
auszufihren, die bequem zwischen den Dbeiden
Scheiben zwischengeschaltet werden kann. Uber-
dies ist das Gestell imstande, eine Winkel- o-
der Drehverstellung gegeniliber einer Achse aus-
zuflihren, die mit der Drehachse des ersten und
des zweiten Zahnrades =zusammenfdallt und zur
Drehachse des dritten Zahnrades senkrecht
steht. In diesem Fall weist die Verbindungsvor-
richtung einige Analogien im Betrieb mit einem
Differenzial eines Kraftfahrzeugs auf. Ist die
Drehung des Gestells gegeniiber einer solchen
Achse verhindert, stellt das dritte Zahnrad
zwischen der Drehung des ersten und des zweiten
Zahnrades eine Beziehung her, oder blockiert
sie und setzt die Drehung der Scheiben in eine
Beziehung gemdfl der Proportionalitdtskonstante
oder blockiert sie. 1Ist die Drehung des Ge-
stells gegeniber einer solchen Achse frei und
moéglich, betrdgt die Kombination der Drehbewe-
gungen des Gestells und des dritten Zahnrades,
dass das erste und das zweite Zahnrad unabhan-

gig voneinander umlaufen kénnen, und die Dre-



WO 2010/100532 PCT/IB2010/000269

10

15

20

25

30

17

hungen der Scheiben sind daher nicht mehr mit-

einander in Beziehung.

Zu diesem Zwecke umfasst in einer Ausfihrungs-
form das Laufgestell tliberdies eine Bremse, um
die Winkel- oder Drehverstellung des Gestells
zu verhindern; die Bremse befindet sich in der
genannten Arbeitsstellung bei Aktivierung. 1In
der genannten Auberbetriebsstellung ist die
Bremse hingegen deaktiviert und erlaubt die ge-

nannte Winkelverstellung.

Insbesondere kann die Bremse deaktiviert wer-
den, sobald das auf das Gestell wirkende Kraft-
moment groRer 1ist als ein Schwellenwert, und
die Bremse kann aktiviert werden, sobald das
Kraftmoment kleiner ist als der genannte
Schwellenwert ist. Das von den Zugseilen auf
die Scheiben ausgeibte Kraftmoment wird auf das
Gestell iUbertragen und daher wird bei verhin-
dertem Vorschub des Wagens, da dieser letztere
gegen ein Hindernis blockiert ist, die sich in
den Zugseilen aufbauende hohe Spannung den
Schwellen- oder Sicherheitswert fir das Kraft-
moment tUberwinden. Die daraus folgende Deakti-
vierung der Bremse befreit die Drehung des Ge-
stells und der Scheiben, indem die Spannung in
den Zugseilen herabgesetzt und innerhalb Si-
cherheitswerten zurlckgebracht wird. Die Herab-
setzung des Kraftmoments aktiviert von Neuem
die Bremse, die von Neuem das Gestell und die
Scheiben blockiert, indem der Wagen daran ge-

hindert wird, frei 1l&dngs der Seile zu laufen.
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Ist das Hindernis noch vorhanden, wird von Neu-
em die Uberwindung des Schwellenwertes und die
Deaktivierung der Bremse festgestellt. Die
Bremse wirkt somit in abwechselnden Aktivie-
rungs- und Deaktivierungszustdnden, was eine
UbermdBige Spannung in den Zugseilen zu verhin-
dern erlaubt und gleichzeitig verhindert, dass

der Wagen sich ohne Kontrolle bewegen kann.

In einer anderen Ausfithrungsform der Verbin-
dungsvorrichtung, umfasst diese ein erstes mit
der ersten Scheibe drehfestes Zahnrad und ein
zweites mit der zweiten Scheibe drehfestes
Zahnrad, wobei das erste und das zweite Zahnrad
miteinander in Eingriff stehen. Die so ausge-
fuhrte Vorrichtung ist kompakter gegenliber den
vorhergehenden und erfordert weniger Bestand-
teile. Jedenfalls verhindert auch sie eine Dre-
hung des ersten Zahnrades und daher der ersten
Scheibe in gleichem Sinn (oder ungleichem Sinn
je nach alternativer Ausgestaltung) bei der
Drehung des zweiten Zahnrades und daher der
zweiten Scheibe und setzt deren Drehung in un-
gleichem Sinn in Beziehung (oder gleichem Sinn,
je nach der alternativen Ausgestaltung). Die
Durchmesser und die Merkmale der Zahnrdader,
beispielsweise ihrer Zahnung, bestimmen {iber-
dies das genannte Proportionalitidtsverhdltnis
zwischen den Drehgeschwindigkeiten der Schei-
ben. Diese Verbindungsvorrichtung ist im We-

sentlichen eine Drehumkehrschaltung.

In einer bevorzugten Ausfihrungsform ist iber-
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dies eine zwischen einem der genannten ersten
oder =zweiten Zahnridder und dér entsprechenden
ersten oder zweiten Scheibe zwischengeschaltete
Antriebsvorrichtung vorgesehen; die Antriebs-
vorrichtung umfasst einen Momentbegrenzer, der
fadhig ist, zwischen dem Zahnrad und der Schei-
be ein Kraftmoment zu {ibertragen, das kleiner
ist als ein Schwellenwert. Mit anderen Worten,
ist die Antriebsvorrichtung imstande, in einem
aktiven Zustand unter Arbeitsbedingung zu tre-
ten, sobald das genannte Kraftmoment kleiner
ist als ein Schwellenwert und im deaktivierten
Zustand in einer AuBerbetriebsstellung sobald
das Kraftmoment gréBer als der Schwellenwert
ist. Der Effekt von dem ist &hnlich wie oben
beschrieben fir die Bremse auf dem Gestell der
Verbindungsvorrichtung gemdB den vorstehenden
Ausfihrungsformen: die Drehung der Scheiben
steht in Beziehung oder ist verhindert, sobald
das Kraftmoment kleiner ist als ein Schwellen-
oder Sicherheitswert und steht nicht in Bezie-
hung, sobald das Kraftmdment groBer ist als der

Schwellenwert.

In alternativen Ausfihrungsformen beinhaltet
die Verbindungsvorrichtung Zahnrdder und Ketten
oder Hydromotoren oder Elektromotoren, die von
einem zweckméﬁigen Kontrollsystem betrieben

werden.

In einer Ausfihrungsform ist die Verbindungs-
vorrichtung in der N&he einer Seite des Laufge-

stellrahmens untergebracht, insbesondere in der
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Néhe einer der beiden Scheiben, um so die Mon-
tage derselben zu erleichtern und nicht eine
eigens dazu vorgesehene Brickenlagerstruktur
zwischen den beiden Scheiben zu erfordern. Die
Verbindungsvorrichtung kann ndmlich an einem
Seitentrdger befestigt sein, an dem eine Schei-
be drehgelagert ist und die Verbindung mit der
anderen Scheibe wird leicht mittels Welle mit
begrenzten Durchmesser erhalten, die den Raum

zwischen den beiden Scheiben durchquert.

In einer Ausfihrungsform ist jede der genannten
Scheiben mit einem entsprechenden am Laufge-
stellrahmen drehgelagerten Ritzel drehverbun-
den, das mit der genannten Verbindungsvorrich-
tung zusammenwirkt. Mit anderen Worten nimmt
jede Scheibe nicht mittelbar eines der Zahnra-
der der Verbindungsvorrichtung mit, sondern
hingegen beispielsweise mittels eines zweckma-
Rigen an der Scheibe selbst drehfesten Zahnra-
des mit einem Ritzel 1in Eingriff steht, das
drehfest mit einem der genannten Zahnrdder der
Verbindungsvorrichtung verbunden ist. Wird ein
Ritzel mit einem gegenliber dem Durchmesser des
Zahnrades der Scheibe reduzierten Durchmesser
gewdhlt, ist es moéglich das der Verbindungsvor-
richtung Ubertragene Kraftmoment herabzusetzen
und daher Wellen und Zahnrdder mit maBigen Ab-

messungen und begrenzter Masse zu verwenden.

In einer Ausfihrungsform ist der Abschnitt des
Zugseiles ringartig um die entsprechende erste

oder zweite Scheibe angeordnet. Diese Ldsung
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erfordert keine Klemm- oder Verankerungsart
(beispielsweise Klemmen oder Gusskoépfe) zwi-
schen dem Zugseil und dem Laufgestell, wobei so
sowohl eine Montage als auch Inspektionen Viéu—
eller und magnetinduktiver Art am Zugseil er-

leichtert werden.

In einer anderen Ausfihrungsform 1liegt neben
jeder der genannten ersten und zweiten Scheibe
eine entsprechende Hilfsscheibe, die am Laufge-
stellrahmen drehgelagert ist und beispielsweise
koplanar neben der entsprechenden ersten oder
zweliten Scheibe liegt; die genannte Hilfsschei-
be 1ist imstande, unter Reibung mit einem Ab-
schnitt des entsprechenden Zugseils zusammenzu-
wirken wund 1ist mit der entsprechenden ersten
oder =zweiten Scheibe drehfest verbunden. Mit
anderen Worten, jedes Zugseil wirkt gleichzei-
tig auf ein Paar von nebeneinander 1liegenden
und miteinander drehfest verbundenen Scheiben.
Insbesondere 1ist ein Abschnitt des Zugseils
ringartig zwischen der entsprechenden ersten
oder =zweiten Scheibe wund der entsprechenden
Hilfsscheibe angeordnet. Dies erlaubt, eine
symmetrische Verteilung der Bestandteile des
Laufgestells, eine grolRere Stabilitat desselben

und eine gleichformigere Zugkraft zu erhalten.

Insbesondere ist die Hilfsscheibe drehfest mit
dem Ritzel verbunden, beispielsweise i{dber ein
drehfest mit der Hilfsscheibe verbundenes Zahn-
rad, das das Ritzel ergreift. Das Ritzel liegt

zwischen der entsprechenden ersten oder zweiten
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Scheibe und der Hilfsscheibe. Auf jeder Seite
ist es das Ritzel selbst, das zwischen dem
Scheibenpaar auf derselben Seite die Drehung in

Beziehung setzt.

In einer Ausfihrungsform sind die Zugseile auch

die Tragseile.

In einer anderen Ausfihrungsform sind die Trag-
seile von den Zugseilen verschieden und in ei-
ner Anzahl von zwei. In diesem Fall umfasst das
Seilbahnlaufgestell =zwei Gruppen von Rollen,
die an entgegengesetzten Seiten des Laufge-
stellrahmens 1insbesondere in der Nahe jeweils
der ersten und der zweiten Scheibe angeordnet
sind; jede Rollengruppe ist imstande, mit einem
entsprechenden Tragseil zusammenzuwirken, indem
sie beispielsweise auf dem Tragseil aufliegt
und unter Reibung mit demselben zusammenwirkt.
Die Tragfunktion ist daher von der Zugfunktion
verschieden und dies erlaubt es, Zugseile her-
abgesetzten Durchmessers zu verwenden, da das
Gewicht des Wagens durch die Tragseile abge-
stitzt wird. Man hat daher kleinere Massen in
Bewegung und kleiner ist die vom Antrieb der

Anlage verlangte Leistung.

In einer bevorzugten Ausfihrungsform ist Jjedes
Zugseil ringartig geschlossen =zwischen einer
Antriebsscheibe 1in einer ersten Station (An-
triebsstation) und einer Umlenkscheibe in der
zweiten Station (Umlenkstation) angeordnet. Es

sind daher zweili getrennte Ringe von 2Zugseilen
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festgelegt.

Ein Seilbahnwagen umfasst ein Seilbahnlaufge-
stell, das einer Kabine insbesondere iiber eine

Aufhangung zugeordnet ist.

In einer Ausfihrungsform ist der Abstand zwi-
schen der ersten und der zweiten Scheibe grober
als die Breite der Kabinevund, sollten die ge-
nannten Rollen fir die Tragseile vorhanden
sein, ist der Abstand zwischen den beiden Rol-
lengruppen gréBer als die Breite der Kabine.
Mit anderen Worten sind der Abstand zwischen
den Zugseilen und der Abstand zwischen den
Tragseilen beide groRer als die Breite der Ka-
bine. Auf diese Art und Weise besteht keinerlei
Gefahr, dass die Kabine mit den Seilen bei
Ladngspendelungen in der vertikalen Vorschubebe-
ne, die auf Wind zurickzufiithren sind, in Beriih-
rung treten zu kénnen, oder im Fall eines Ver-
laufs mit starker Steigung. Es ist daher mog-
lich eine kurze Aufhidngung zwischen Laufgestell
und Kabine zu verwenden und daher die Gesamtho-
he des Seilbahnwagens stark zu begrenzen. AuBer
der grofleren, konstruktiven Einfachheit der
Aufhéangung, ist die herabgesetzte Hohe des Wa-
gens vorteilhaft, da sie erlaubt, auf &hnliche
Weise die HOhe der Stationsgebidude zu begren-
zen, wobei Kosten und der Umwelteinschnitt her-

abgesetzt werden.

Uberdies erteilt ein gréBerer Abstand zwischen

den beiden Tragseilen eine grdBere Stabilitat
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des Wagens gegeniiber dem Querwind zur Bewe-
gungsrichtung; dies kann auch bei Eintritt in
die Station benutzt werden, der mit einer hdhe-
ren Geschwindigkeit erfolgen kann, gerade dank
der groReren Querstabilitdt und erlaubt die Ab-
messungen der Eintrittsfihrungen in die Station
auf ein Minimum zu begrenzen. Es sind {iberdies
lédngere Spannweiten zwischen aufeinander fol-
genden Stilitzen der Tragseile erlaubt. AuBerdem
ist der Ubergang des Wagens selbst auf Stilitzen
in der Portalart beglinstigt durch die Abwesen-
heit von Querschwingungen und durch die Abwe-
senheit von Abweichungen zwischen der Rollen-
batterieachse der Stiitze und der Achse des
Tragseils, wobei eventuelle Entgleisungen der
Tragseile von den Seilschuhen ausgeschlossen
werden. SchlieBlich koénnen die Seitenfihrungen
auf den Stitzen weggelassen werden und auch in
eventuellen Zwischenstationen sind keine weite-
ren Seitenfihrungen auf den Stlitzen erforder-

lich.

Es ist schliefflich zu bemerken, dass die Ver-
bindungsvorrichtung die Anwesenheit einer auto-
matischen Bremsvorrichtung auf dem Laufgestell
iberflissig machen wiirde, die auf die Tragseile
wirkt, was zur Einsparung von Gewicht des Wa-
gens und von Kosten fihrt. Auch im Fall eines
Bruchs des Antriebs der Antriebsscheiben wird
der Wagen jedenfalls daran gehindert, frei
langs der Tragseile zu gleiten. Sollten beide
Zugseile keine Geschwindigkeit haben, so bleibt

der Wagen still, auch wenn die Bahnstrecke eine
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Neigung aufweist. Im Fall WO ein Zugseil
schlecht funktionieren wﬁrae (beispielsweise
wegen Bruch eines Lagers einer Antriebsscheibe
oder Umlenkscheibe), wdre das andere vom ersten
unabhdngige Zugseil jedenfalls ausreichend, um
den Wagen =zu =ziehen, wenn auch mit einer Ge-
schwindigkeit, die gegeniiber den normalen Be-
triebsbedingungen kleiner ware. Mit anderen
Worten, wenn die Zugseile unberthrt sind, kann
der Wagen in die Station mitgezogen werden,
auch wenn ein Zugseilring still liegen bleibt.
Zu diesem Zwecke sind aufler einem Hauptan-
triebssystem fir die gleichzeitige Bewegung der
beiden Zugseile zueinander unabhdngige Hilfsmo-
toren vorzusehen, die jeweils das entsprechende

Zugseil antreiben.

Uberdies ist es moéglich, Uber eine Bremsanlage
zu verfligen, die automatisch und unmittelbar
auf die genannte erste und zweite Scheibe des
Laufgestells wirkt. Auf diese Art und Weise,
blockiert bei Bruch eines Zugseiles die Brems-
anlage die Drehung der ersten und der zweiten
Scheibe und, insbesondere bei begrenzter Stei-
gung der Tragseillinie, kann der Wagen 1in die
Station gezogen werden, wobei auf das andere

noch unversehrte Zugseil zurilickgegriffen wird.

Jedenfalls ist es jedoch méglich eine automati-
sche Bremsvorrichtung vorzusehen, die am Lauf-
gestell angebracht ist, und auf die Tragseile

bei Notfall wirkt.
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Die Seilbahnanlage kann eine einzige Bahnstre-
cke, mit einem oder mehreren Wagen sein, die

ldngs derselben Strecke hin- und herfahren.

Wechselweise kann eine Zweifachlaufbahnanlage
ausgefihrt sein, wobei parallel =zwei Anlagen
mit einer einzigen Laufbahn angeordnet sind und
ihre Motoren elektronisch synchronisiert sind.
Auf diese Art und Weise hat man zwei zueinander
mechanisch unabhdngige Laufbahnen, die jedoch

elektronisch synchronisiert sind.

Eine weitere Alternative sieht vor, die Zugsei-
le derart anzuordnen, dass ein geschlossener
Ring eines ersten Zugseils einen geschlossenen
Ring eines zweiten Zugseils umschlieflt, derart,
dass zwei Laufbahnen festgelegt werden: jede
Laufbahn umfasst eine Strecke, in der die bei-
den Zugseile zueinander parallel und mit
gleichsinniger Bewegung sind. Der Bewegungssinn
in einer ersten Laufbahn ist dem Bewegungssinn
in der zweiten Laufbahn entgegengesetzt. Jede
Laufbahn umfasst Uberdies einen oder mehrere
Seilbahnwédgen, die den Zugseilen zugeordnet

sind.

Weitere Vorteile, Merkmale und Verwendungsmoda-
litdten des Gegentandes der vorliegenden Erfin-
dung gehen klar aus der folgenden eingehenden
Beschreibung einiger ihrer bevorzugter Ausfih-
rungsformen hervor, die beispielsweise und
nicht begrenzend wiedergegeben sind. Es ist je-

denfalls klar wie Jjede Ausfihrungsform einen
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oder mehrere der oben angefdhrten Vorteile auf-
weisen kann; jedenfalls ist nicht verlangt,
dass jede Ausfihrungsform gleichzeitig die ge-
samten angegebenen Vorteile aufweist. Es ist
Uberdies anzumerken, dass die beschriebene Aus-
fihrungsform insbesondere Bezug nehmen auf
Seilbahnen der Luftart, bei denen ein Wagen
(sei dies eine Kabine fiir Fahrgaste oder eine
Kiste fir den Materialtransport) an Seilen an-
gehdangt ist und mittels Zugseilen bewegt wird.
Die Prinzipien, die der vorliegenden Erfindung
zugrunde gelegt werden, sind auf &dhnlicher Wei-
se auch auf eine Seilbahn, beispielsweise
Standseilbahn anwendbar, bei der ein Wagen auf
einem Geldnde oder auf Gleisen oder auf einer
flissigen Oberflidche fahrt und mittels Zugseil-
len bewegt wird; in diesem Fall werden keine

Tragseile erforderlich.

In der vorliegenden Erfindung werden die Beg-
riffe "Seilbahnanlage" und "Seilbahn" im Allge-
meinen daher auf einen Wagen bezogen, der von
einer Seilanlage l&dngs eines vorgegebenen Ver-
laufs geschleppt wird. Es wird Bezug genommen
auf die Figuren der beigefigten Zeichnungen, in

denen:

die Figur 1 eine schematische und vereinfachte
Draufsicht einer Seilbahnanlage
gemdh der vorliegenden Erfindung

in einem Betriebszustand zeigt;

die Figur 2 eine Seitenansicht eines Seilbahn-
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wagens gemdfl der vorliegenden Er-

findung zeigt;

eine Stirnansicht des Seilbahnwa-

gens aus Figur 2 zeigt;

eine schematische, vereinfachte
Seitenansicht und mit getrennten
Teilen eine Einzelheit IV aus Fi-
gur 2 von der einige Teile wegge-

nommen worden sind, zeigt;

eine Draufsicht einer alternativen
Ausfihrungsform der Einzelheit 1IV
aus Figur 2 zeigt, von der einige

Teile weggenommen wurden;

eine Draufsicht des Seilbahnwagens

aus Figur 2 zeigt;

eine Draufsicht einer Einzelheit

VI aus Figur 5 vergrdBert zeigt;

eine perspektive Ansicht der Ein-
zelheit VI aus Figur 5 vergréBert

zeigt;

einen schematischen und verein-
fachten Grundriss der Seilbahnan-
lage aus Figur 1 in einer anderen

Betriebsstellung zeigt;

einen schematischen und verein-
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fachten Grundriss der Seilbahnan-
lage aus Figur 1, in einer noch

weiteren Betriebsbedingung zeigt;

eine Draufsicht einer anderen Aus-
fihrungsform eines Seilbahnwagens
gemdfh der vorliegenden Erfindung

zelgt;

eine Seitenansicht eines Laufge-
stells des Seilbahnwagens aus Fi-

gur 10 zeigt:

eine vereinfachte schematische An-
sicht und mit abgetrennten Teilen
der Einzelheit XII aus Figur 11,
zeigt, von der einige Teile weg-

genommen wurden;

eine Draufsicht einer noch weite-
ren Ausflihrungsform eines Seil-
bahnwagens gemdBl der vorliegenden

Erfindung zeigt;

eine Seitenansicht eines Laufge-
stells des Seilbahnwagens aus Fi-

gur 13 zeigt;

eine vereinfachte schematische An-
sicht wund mit getrennten Teilen
einer Einzelheit XV aus Figur 14
zelgt, von der einige Teile wegge-

nommen wurden;



WO 2010/100532

10

15

20

25

30

die Figur 16

die Figur 17

die Figur 18

die Figur 19

die Figur 20

die Figur 21

PCT/1B2010/000269
30

eine perspektive Ansicht einer
Ausflihrungsform einer Verbindungs-
vorrichtung wahlweise zur Verbin-
dungsvorrichtung gem&B der Einzel-

heit VI aus Figur 5 zeigt;

eine Draufsicht im Schnitt der
Vorrichtung aus Figur 16, genommen
an der Schnittebene und 1in der
durch die Schnittlinie XVII-XVII

angegebenen Richtung zeigt;

einen schematischen und verein-
fachten Grundriss einer weiteren
Ausfihrungsform einer Seilbahnan-
lage gemdBl der vorliegenden Erfin-

dung zeigt;

eine schematische, vereinfachte
Ansicht und mit getrennten Teilen
einer Einzelheit XVIII aus Figur
18 zeigt, in der einige Teile weg-

genommen wurden;

einen schematischen und verein-
fachten Aufriss einer anderen Aus-
fihrungsform einer .Seilbahnanlage

gemdh der vorliegenden Erfindung;

zeigt eine Seitenansicht einer

Einzelheit XXI aus Figur 20 zeigt.
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Unter Bezugnahme vor allem auf die Figur 1,
wurde mit der Bezugsziffer 100 eine Seilbahnan-
lage oder Seilbahn gemaB der vorliegenden Er-
findung angegeben. Insbesondere ist die Anlage

100 eine Seilbahnanlage mit einer Bahnstrecke.

Die Anlage 100 umfasst zwei zueinander paralle-
le Tragseile 81, 82, von dem jedes ein an eine
Befestigungsstruktur 86 gebundenes erstes Ende
83 und ein an einem Spannsystem beispielsweise
mit Gegengewicht gebundenes zweites Ende 84 be-
sitzt, das auf das zweite Ende 84 eine Kraft
ausibt, die darauf ausgerichtet ist, es vom
ersten Ende 83 zu entfernen. Die Befestigungs-
struktur 86 und das Gegengewichtsystem 87, in
den Figuren schematisch gezeigt, kdbnnen als
Stand der Technik angesehen werden und daher
werden sie nicht weiter beschrieben, da sie fiir
den Fachmann zug&dnglich sind. Dank der Spann-
systeme 87 sind die Tragseile 81, 82 mit einem

angemessenen Zugkraftwert in Spannung gehalten.

Wahlweise kann am Gegengewichtsystem 87 das
zweite Ende 84 eines jeden Tragseils 81, 82 an
einer Befestigungsstruktur mit einer fester
Vorspannung verankert sein. In einer alternati-
ven Ausfihrungsform kann ndmlich jedes Tragseil
8l, 82 mit einer festen Verankerung fiur jedes

Ende angeordnet sein.

Die Anlage 100 umfasst Ulberdies zwei Zugseile
91, 92, von denen jedes parallel zu einem ent-

sprechenden Tragseil 81, 82 und mit geschlosse-
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nem Ring zwischen zwei entsprechenden Scheiben
angeordnet ist, die z:B. eine Antriebsscheibe
93 und eine Umlenkscheibe 94 sind. Die beiden
aus den Zugseilen 91, 92 bestehenden, geschlos-
senen Ringe sind voneinander getrennt und unab-

hédngig.

Jede Antriebsscheibe 93 und Umlenkscheibe 94
weist eine Rille (nicht gezeigt) mit der Sitz-
funktion auf, um einen Abschnitt des entspre-
chenden Zugseiles 91, 92 aufzunehmen und 1ist
imstande, um eine entsprechende Drehachse 931,

941 gedreht zu werden.

Ein Antrieb 96, beispielsweise ein Elektromo-
tor, dreht die Antriebsscheiben 93 um die ge-
nannte Achse 931 mittels eines Untersetzungsge-
triebes 97 und einer Antriebswelle 98. Die An-
triebsscheiben 93 drehen sich im gleichen Sinn
wie durch die Pfeile 932 gezeigt. Insbesondere
sind z.B. die Antriebsscheiben 93 auf der An-

triebswelle 98 aufgezogen.

Die Antriebsscheiben 93 wirken unter Reibung
mit den Zugseilen 91, 92 zusammen und ilibertra-
gen daher die Bewegungen auf diese Letzteren.
Insbesondere legt sich im Beispiel ein unterer
Abschnitt 911, 921 des genannten geschlossenen
Ringes gleichsinnig mit einer Fahrtrichtung M
eines Seilbahnwagens 1 wdhrend ein oberer Ab-
schnitt 912, 922 sich in gegenseitigem Sinn be-

wegt.
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Es ist zu bemerken, dass im Umfange der vorlie-
genden Erfindung die Begriffe "unten", "oben",
"vertikal", "horizontal" unter Bezugnahme auf
eine vertikal dargestellte Seilbahnanlage zu

verstehen ist.

Zum Beispiel sind der Antrieb 96, das Unterset-
zungsgetriebe 97, die Antriebswelle 98, die An-
triebsscheiben 93 und die Befestigungsstruktu-
ren 86 der Tragseile 81, 82 in einer ersten
Seilbahnstation angeordnet, die eine talwarts
der Anlage 100 angeordnete Antriebsstation 9

ist.

Jede Umlenkscheibe 94, die um die entsprechende
Drehachse 941 drehbar ist und vom entsprechen-
den Zugseil 91, 92 gedreht wird, mit dem sie
unter Reibung zusammenwirkt, ist im Bereich ih-
rer Achse 991 an ein Spannsystem gebunden, bei-
spielsweise mit Gegengewicht 99, das auf die
Umlenkscheibe 94 eine Kraft ausibt, die dazu
neigt, sie von der entsprechenden Antriebs-
scheibe 93 zu entfernen. Dank der Spannsysteme
99, sind die Zugseile 91, 92 auf einen angemes-

senen Zugkraftwert gespannt gehalten.

Mit anderen Worten, die Umlenkscheibe 94 ist
eine Spannscheibe, die verstellbar in die Rich-
tung des entsprechenden Zugseils 91, 92 ange-
ordnet ist, um diese letztere unter Spannung zu

halten.

Das Gegengewichtsystem 99, das in den Figuren
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schematisch gezeigt ist, kann als Stand der
Technik betrachtet werden und ist daher fiir den
Fachmann zug&dnglich und wird daher nicht wei-
ters Dbeschrieben. Teilweise zum Gegengewicht-
system 99, kdénnen die Spannsysteme Kolben mit
hydraulischer Zentrale oder Schrauben mit Tra-
pezgewinde, die mit Elektromotoren gekoppelt
sind. Dies ist insbesondere an Anlagen mit fes-
ter Verankerung der Tragseile 81, 82 und mit
auf Schwebegehidngen aufgehdngten Zugseilen 91,

92 moéglich.

Im Beispiel sind die Umlenkscheiben 94, die
Spannsysteme 99 der Zugseile 91, 92 und die
Spannsystem 87 der Tragseile 81, 82 in einer
zweiten Seilbahnstation angeordnet, die eine
bergseitig der Anlage 100 angeordnete Umlenk-

station 90 ist.

Die Seilbahnanlage 100 umfasst mindestens einen
Seilbahnwagen 1, der seinerseits eine Kabine 2,
ein Seilbahnlaufgestell 4 und ein Gehdnge 3 um-
fasst, um die Kabine 2 am Laufgestell 4 zuzu-

ordnen und aufzuhé&dngen.

Die Kabine 2, im Wesentlichen bekannter Technik
und daher nicht im Detail beschrieben, umfasst
eine Grundwand 21, eine obere Wand 22 und Seij-
tenwdnde 23, die innerhalb der Kabine 2 ein In-
nenvolumen festlegen. Dieses Innenvolumen nimmt
Fahrgdste oder zu transportierendes Gut auf. Es
ist zu bemerken, dass insbesondere pro Kabine 2

fir den Transport von Gilitern ausgelegt 1ist,
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kann die obere Wand 22 nicht vorhanden sein und
die Kabine 2 kann daher eine Form eines offenen
Containers Dbesitzen. Die Breite L im Aufriss
der Kabine 2 ist kleiner als der Achsenabstand
L1 zwischen den Tragseilen 81, 82 und dem Ach-

senstand L2 zwischen den Zugseilen 91, 92.

Das Laufgestell 4 ergreift unmittelbar die
Tragseile 81, 82 und die Zugseile 91, 92, indem
es mit diesen zusammen arbeitet. Die Aufhadngung
3 hat die Aufgabe, die Kabine 2 am Laufgestell
4 und daher an den Tragseilen 81, 82 aufzuhdn-
gen. Die Aufhdngung 3 umfasst eine Anlenkstruk-
tur um die Kabine 2 mit derselben Neigung ge-
geniiber der Vertikalen bei der Fahrt, eventuell
mit verschiedenen Steigungen, zwischen der ers-
ten Station 2 und der zweiten Station 90 der
Seilbahnanlage 100 zu halten und die Ubertra-
gung von Schwankungen =zwischen Laufgestell 4

und der Kabine 2 zu dampfen.

Im Beispiel umfasst die Aufhé&dngung 3 zwei ver-
tikale Seitenpfosten 31, von denen Jjeder ein
erstes Ende, das an einer entsprechenden Seite
des Laufgestells 4 derart drehgelagert 1ist,
dass eine erste Drehachse 37 festqelegt ist,
und ein zweites Ende aufweist, das an einem
Tridger 32 an einer zweiten Drehachse 38 drehge-
lagert ist. Der Tradger 32 erstreckt sich zwi-
schen zwei Seitenposten 31 und ist in der Nahe
eines Mittelbereiches der oberen Wand 22 ange-
ordnet, zu der er quer zur Fahrtrichtung M quer

parallel ist.
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Am Quertrdger 32 sind zwei Trdger 33 befestigt,
die gegeniliber der Fahrtrichtung M in L&ngsrich-
tung gerichtet sind und zwischen den Seiten-
pfosten 31 liegen. Die abgewandten Enden 34, 35
eines jeden L&dngstrdgers 33 sind an der oberen
Wand 22 der Kabine 2 mittels entsprechender

Koppelstangen 36 befestigt.

Der Querabstand L3 zwischen den Seitenpfosten
31 ist im Wesentlichen gleich der Breite L der

Kabine 2.

Das Laufgestell 4 umfasst einen Rahmen, der
zwel Ladngshaupttrdger 41, bevorzugter Weise mit
Hohlquerschnitt, umfasst. Jeder Trdger 41 1ist
in einem Mittelbereich an einem entsprechenden
vertikalen Seitenpfosten 31 im Bereich der ge-

nannten Drehachse 37 befestigt.

An jedem Haupttrdger 41 sind im Wesentlichen in
der N&dhe von abgewandten Enden 411, 412 zweil
primdre Rollenwippen 42 mittels Bolzen 43 im
Bereich einer entsprechenden Drehachse 425

drehgelagert.

Jede primdre Rollenwippe 42, die am Haupttrager
41 in einem Mittelbereich der primdren Rollen-
wippe 42 drehgelagert ist, ist im Bereich eines
jeden Endes 421, 422 an einer sekunddren Rol-
lenwippe 44 drehgelagert. Jede sekunddre Rol-
lenwippe 44 ist an der primd&ren Rollenwippe 43

in einem Mittelbereich der sekunddren Rollen-
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wippe 44 und im Bereich einer entsprechenden
Drehachse 445 drehgelagert und umfasst Uberdies
zweli an i1hm in der N&he des Endes der sekundia-
ren Rollenwippe 44 drehgelagerte Rollen 45 im
Bereich von entsprechenden Drehachsen 455. Die
Rollen 45 sind im Wesentlichen Scheiben mit je-
weils einer Rille 451 und frei drehbar gegen-
liber den Drehachsen 445, die zur Fahrtrichtung
M senkrecht 1liegen. Die Rollen 45 lagern auf
einem entsprechenden Tragseil 81, 82 auf, das

in den Rillen 451 aufgenommen ist.

Im Beispiel umfasst die primdre Rollenwippe 42
zwel zueinander parallele Seitenwande 423, 424,
zwischen denen die sekundédren Rollenwippen 44
teilweise umschlossen sind. Jede sekundédre Rol-
lenwippe 44 umfasst zwel zueinander parallele
Seitenwdnde 443, 444, zwischen denen die Rollen

45 umschlossen sind.

Im Wesentlichen sind an zwei gegeniliberliegenden
Seiten des Laufgestells 4 seitlich der Haupt-
trdager 41 zweili Gruppen von Jjeweils acht Rollen
45 vorgesehen; in jeder Gruppe sind die Rollen
45 ldngs einer vom entsprechenden Tragseil 81,
82 festgelegten Richtung ausgerichtet und dre-
hen sich gegeniliber zueinander parallelen und
zum Tragseil 81, 82 selbst senkrechten Achsen
455, Der Abstand zwischen der Gruppe auf einer
Seite und der Gruppe auf der anderen Seite ist
gleich dem Achsenabstand L1 zwischen den Trag-

seilen 81, 82.
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Mittels dieser Rollengruppen 45, sind das Lauf-
gestell 4 und daher der Seilbahnwagen 1 den

Tragseilen 81, 82 gleitbar zugeordnet.

Die Rollen 45 sind paarweise angeordnet; jedes
Paar ist dank dem beschriebenen System von‘mit—
einander drehgelagerten Trdagern 41 und Rollen-
wippen 42, 44, frei eine Neigung und eine ge-
genliber anderen Paaren verschiedene Neigung und
Héhe derart anzunehmen, dass sie lokal der Ver-
krimmung des entsprechenden Tragseils 81, 82

angepasst werden.

Die Rollen 45 sind auBerhalb des Lenkhaupttra-
gers 41 angeordnet, das heiBlt in einem Aufriss
sind die Haupttrdger 41 zwischen den Rollen 45
an abgewandten Seiten des Laufgestells 4 zwi-

schengeschaltet.

An jeder Seite des Laufgestells 4, insbesondere
an jedem Haupttrdger 41 sind Bremsvorrichtungen
46 angebracht, die auf das entsprechende Trag-
seil 81, 82 wirken. Insbesondere werden die
Bremsvorrichtungen 46 automatischrausgelést bei
einem Bruch eines Zugseils 91, 92 oder bei Ab-
fallen der Spannung in einem Zugseil 91, 92 un-
terhalb eines Schwellenwertes oder wenn die re-
lative Geschwindigkeit zwischen Seilbahnwagen 1
und Tragseilen 81, 82 groBer als die Schwellen-
geschwindigkeit oder wenn die Schwingungen der
Kabine 2 gro6Ber als der Sicherheitswert sind.
Solche Bremsvorrichtungen 46, die im Wesentli-

chen dem Stand der Technik angeh&ren und daher
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nicht weiter beschrieben werden, sind als opti-
onal zu betrachten und missen nicht unbedingt

am Wagen 1 vorgesehen sein.

Am Haupttrdger 41 1ist eine erste Scheibe 51a
und am anderen Haupttrdger 41 ist eine zweite
Scheibe 51b drehgelagert. An jedem Haupttrager
41 ist Uberdies eine entsprechende Hilfsscheibe
52a, 52b drehgelagert. Mit anderen Worten, an
jedem Haupttrdger 41 ist ein Paar von Scheiben
5la und 52a, 51b und 52b drehgelagert, die an-
einander anliegen und koplanar sind, wobei sie
langs einer durch das entsprechende Zugseil 91,

92 festgelegte Richtung ausgerichtet sind.

Der Abstand zwischen den Scheiben 5la, 52a auf
einer Seite und den Scheiben 51b, 52b auf der
anderen Seite ist gleich dem Achsenabstand L2

zwischen den Zugseilen 91, 92.

Nachfolgend, in F&llen, wo es von keiner Bedeu-
tung ist, auf welche Seite des Laufgestells 4
Bezug genommen wird, wird mit der Bezugsziffer
51 im Allgemeinen die Scheibe 5la oder 51b an-
gegeben, wdhrend mit der Bezugsziffer 52 im
Allgemeinen die Scheibe 52a oder 52b angegeben

wird.

In der bevorzugten Ausfihrungsform sind die
Scheiben 51, 52 vertikal angeordnet, das heifit
sie sind senkrecht zu einer Ebene angeordnet,
die durch zwei Tragseile 81, 82 festgelegt ist..

Wegen der besseren Ubersichtlichkeit, sind in
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Figur 1 und den nachfolgenden Figuren 8, 9, 18
und 20, die schematische und vereinfachte:
Grundrisse einer Seilbahnanlage darstellen, die
Scheiben 51, 52 auf der Ebene der Figur ge-
klappt gezeigt, w&dhrend hingegen in der Wirk-
lichkeit sie sich senkrecht zur Ebene selbst

erstrecken.

Die Scheiben 51, 52 kénnen gegeniber den ent-
sprechenden, zueinander parallelen und zum Zug-
seil 91, 92 senkrechten Achsen 511, 521 gedreht
werden. Die beiden am Haupttridger 41 iiber Bol-
zen 515 und Lagern drehgelagerten Scheiben 51,
52 sind zueinander im Wesentlichen identisch
und der Achsenabstand A zwischen den Achsen 511
und 521 ist groéBer als die Summe der Radien R

der Scheiben 51, 52.

Die Scheiben 51, 52 weisen Umfangsrillen 53 zur
Aufnahme eines entsprechenden Zugseils 91, 92,
insbesondere eines Abschnittes des untern
Trumms 911, 921 desselben auf. Wie in Figur 4A
gezeigt, umfasst Jjeder untere Trumm 911, 921
zwei freie Abschnitte 913, 914 jeweils berg-
und talwédrts der entsprechenden Scheiben 51 und
52 auf der entsprechenden Seite des Laufge-
stells 4 auf, zwischen welchen freien Abschnit-
ten 913, 914 der wuntere Trumm 911, 921 eine
ringartige Strecke um die Scheiben 51, 52
durchlaufen. Zum Beispiel umfasst der genannte
Ring darauf folgend einen ersten unteren Ab-
schnitt 915 der sich zwischen den Scheiben 51,

52 und unterhalb derselben erstreckt, einen
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halbkreisférmigen Abschnitt 916, der in der
Rille 53 der Hilfsscheibe 52 aufgenommen ist,
einen oberen Abschﬁitt 917, der sich zwischen
den Scheiben 51, 52 oberhalb derselben er-
streckt, einen zweiten halbkreisfdrmigen Ab-
schnitt 918, der in der Rille 53 der ersten o-
der der zweiten Scheibe 51 aufgenommen ist, ei-
nen zweiten wunteren Abschnitt 919, der sich
zwischen beiden Scheiben 51, 52 und unterhalb

der selben erstreckt.

In einer Ausfihrungsform haben die Umfangsril-
len 53 der Scheiben 51, 52 eine derartige Brei-
te, dass die beiden unteren Abschnitte‘915, 919
des Zugseils 91, 92 derart aufgenommen werden,

dass sie nebeneinander parallel sind.

In einer alternativen Ausfiihrungsform, gezeigt
in Figur 4B, sind die Scheiben 51, 52 aneinan-
derliegend, und insbesondere zueinander paral-
lel, und tiUberdies sind sie zueinander 1leicht
derart versetzt, dass die beiden unteren Ab-
schnitt 915, 919 sich nicht tiberschneiden und
der unter Abschnitt 917 1leicht gegeniiber den
unteren Abschnitten 915, 919 leicht schief an-

geordnet ist.

Sobald das Zugseil 91, 92 sich unter Zug befin-
det, wirken die Scheiben 51, 52 unter Reibung
mit dem entsprechenden Abschnitt des Zugseils

91, 92 zusammen.

Unter Beridihrung mit dem oberen Abschnitt 917
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befindet sich eine Kontrollvorrichtung 925 der
Spannkraft des Zugseils 91, 92. Diese Kontroll-
vorrichtung 925 gehodrt im Wesentlichen dem
Stand der Technik an und wird daher nicht n&her
beschrieben. Die Kontrollvorrichtung 925 ist
wirksam mit einem Alarmsystem und mit Stell-
trieben verbunden, die eingreifen, indem sie
die Spannung der Zugseile 91, 92 regulieren o-
der die Anlage 100 stilllegen, sobald der ge-
messene Spannwert sich auferhalb eines vorgege-
benen Zwischenraums befindet und insbesondere
kleiner 1ist als ein Schwellenwert. Die Kon-
trollvorrichtung 925 kann ilberdies wirksam mit

den Bremsvorrichtungen 46 verbunden sein.

Optional kann eine Bremsanlage (nicht gezeigt)
vorgesehen sein, die bei Betrieb auf di genann-
te erste und zweite Scheibe 51la, 51b wirkt, au-
Ber auch auf die Hilfsscheiben 52a, 52b, um de-
ren Drehung zu blockieren. Die genannte Brems-
anlage ist wirksam mit der Kontrolleinrichtung
925 verbunden. Unter normalen Betriebsbedingun-
gen 1ist die Bremsanlage deaktiviert. Sie tritt
in Betrieb, sobald die Spannung in einem von
der Kontrollvorrichtung 925 erfassten Zugseil
91, 92 kleiner ist als ein Schwellenwert, bei-
spielsweise weil ein Zugseil 91,92 gerissen
ist. Die Bremsanlage blockiert daher die Dre-
hung der Scheiben 51, 52 und verhindert so,
dass das unversehrte Zugseil 91, 92 iber dem
Laufgestell 4 gleiten kann; folglich bewegt
sich unter dieser Bedingung das Laufgestell 4

deswegen am nicht beschéddigten Zugseil 91, 92.
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An jeder Scheibe 51, 52 ist drehfest ein mit
derselben koaxiales Zahnrad 54, 55 verbunden,
das im Beispiel an der entsprechenden Scheibe
51, 52 anliegt. Insbesondere liegt die Gruppe
Scheibe-Zahnrad auBerhalb des Haupttrdagers 41
und ist =zwischen dem Haupttrdger 41 und der
primdren Rollenwippe 42 zwischengeschaltet. Das
Zahnrad 54, 55 ist tliberdies zwischen dem Haupt -
trdger 41 und der Scheibe 51, 52 zwischenge-

schaltet.

Die beiden Zahnr&dder 54, 55 sind zuelnander im

Wesentlichen identisch.

An jedem Haupttrdger 41 ist Uberdies ein Ritzel
61, im Beispiel ein Zahnritzel drehgelagert,
das eine Drehachse 611 besitzt, die zu den
Drehachsen 511 und 521 der Scheiben 51, 52 pa-
rallel ist. Insbesondere sind an jeder Seite
des Laufgestells 4 die Anordnung und die Durch-
messer der Zahnrdder 54, 55 und des Ritzels 61
derart, dass das Ritzel 61 mit den Zahnradern
54, 55, ausgerichtet, d.h. koplanar und zwi-
schen ihnen derart zwischengeschaltet ist, dass
die Zahnung des Ritzels 61 gleichzeitig die
Zahnung der beiden Zahnrider 54, 55 ergreift.
Anders gesagt, 1ist das Ritzel 61 zwischen den
Scheiben 51, 52 zwischengeschaltet und drehfest
mit diesen verbunden; auch die Scheiben 51, 52
sind daher miteinander in ihrer Drehung iber

das Ritzel 61 verbunden.
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Im Beispiel ist das Ritzel 61la auf einer ersten
Seite des Laufgestells 4 in der N&he der Schei-
ben 51la, 52a festliegend an einer ersten Welle
62, die sich fir eine sehr kilirzeren Strecke La
des Achsenabstandes L2 zwischen den Zugseilen
91, 92 erstreckt, w&hrend das Ritzel 61lb auf
der anderen Seite des Laufgestells 4 in der N&a-
he der Scheiben 51b, 52b an einer zweiten Welle
63 festliegt, die sich fir eine Strecke L er-
streckt, die fast die gesamte Ladnge L der Kabi-
ne 2 abdeckt und in die N&he der ersten Seite
gelangt. Insbesondere sind die Wellen 62, 63
untereinander gegeniliber einer Langsdrehachse 65
ausgerichtet, die mit den Drehachsen 611 der

Ritzel 61 zusammenfallt.

Die genannten erste Welle 62 und zweite Welle
63 sind miteinander Uber eine Verbindungsvor-
richtung 7 wirksam verbunden, die zwischen den
entsprechenden Ritzeln 61 zwischengeschaltet
ist und insbesondere auf einer Seite des Rah-
mens des Laufgestells 4 in der N&he des Haupt-
tragers 41 aufgenommen ist, an dem die Scheiben

51la, 52a drehgelagert sind.

Die Ritzel 61 wirken somit mit der Verbindungs-

vorrichtung 7 dank der Wellen 62, 63 zusammen.

Die Verbindungsvorrichtung 7 umfasst ein Ge-
stell 71, das als Lager fir Endabschnitte der
Welle 62, 63 wirkt. Diese Endabschnitte ragen
in einen Innenbereich des Gestells 71, wobei

sie Bohrungen durchdringen, die im Gestell 171
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derart ausgefihrt sind, dass die Wellen 62, 63
gegeniiber dem Gestell 71 drehen kdénnen; die ge-
nannten Bohrungen sind eventuell mit Kugella-

gern versehen.

Jedes Ende ist in diesem Innenbereich mit einem
kegelstumpffdrmigen Zahnrad 72, 73 versehen,
das gegeniiber der entsprechenden Welle 62, 63
drehfest ist:; das erste kegelstumpffdrmige
Zahnrad 72 und das zwelte kegelstumpffdrmige
Zahnrad 73 sind zueinander identisch. Dank der
Ritzel 61 und der Zahnrdder 54, 55 ist das ers-
te Zahnrad 72 mit den ersten Scheiben 51la, 52a
drehverbunden oder von diesen drehbar getragen
und das zweite Zahnrad 73 ist mit den zweiten
Scheiben 51b, 52b drehverbunden oder von diesen

drehbar getragen.

Im Innenbereich ist ein drittes, kegelstumpf-
formiges Zahnrad 74 angeordnet, das am Gestell
71 drehgelagert ist und gegeniilber einer zur
Achse 65 der Wellen 62, 63 senkrechten Drehach-
se 741 drehbar. Das genannte dritte kegel-
stumpfformige Zahnrad 74 ergreift gleichzeitig
die genannten erstes und zweites kegelstumpf-
formige Zahnrad 72, 73. Mit anderen Worten sind
das erste Zahnrad 72, das zweite Zahnrad 73 und
das dritte Zahnrad 74 am Gestell 71 derart
drehgelagert, dass die Drehachse 75 des ersten
Zahnrades 72 mit der Drehachse des zweiten
Zahnrades 73 zusammenf&llt und zur Drehachse
741 des dritten Zahnrads 74 senkrecht ist. Die

Anordnung der Teile ist derart, dass im Wesent-
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lichen Verschiebebewegungen der Wellen 62, 63
lédngs der Achse 65 gegeniber dem Gestell 71
verhindert werden. Ist die Verbindungsvorrich-
tung 7 montiert, konnen die Wellen 62, 63 daher
nicht vom Gestell 71 abgezogen werden und die
kegelstumpffdrmigen Zahnrider 72, 73, 74 kdénnen

sich nicht untereinander ldsen.

Am Gestell 71 ist eine Scheibe 77 festliegend
(oder geradezu integriert) mit einem derartigen
Durchmesser, dass sie radial gegeniiber dem Ge-
stell 71 vorspringt, wobei die genannte Platte
77 im Wesentlichen senkrecht zur genannten Ach-

se 65 der Wellen 62, 63 senkrecht liegt.

Das Gestell 71 ist imstande, eine Winkel- oder
Drehverschiebung gegeniiber einer Drehachse aus-
zufihren, die mit der Drehachse 65 genannten
ersten Zahnrad 62 und zweiten Zahnrad 63 zusam-

menfdallt.

In der N&he der Verbindungsvorrichtung 7 ist
Uberdies eine Bremse 78 angeordnet, die eine
erste Backe 781 und eine zweite, der ersten Ba-
cke 781 abgewandte Backe 782 umfasst. Im Bei-
spiel ist die erste Backe 781 festliegend, w&dh-
rend die zweite Backe 782 beweglich ist und in
Richtung der ersten Backe 781 durch eine Feder
783 gedrickt wird. Die gegeniiberliegenden Wirk-
fldchen der Backen 781, 782 sind mit einem Ma-

terial hoher Reibzahl verkleidet.

Zwischen den Backen 781 und 782 ist ein Ab-
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schnitt eines Ringsektors der Platte 77 aufge-
nommen. Die Feder 783 ist derart kalibriert,
dass die Platte 77 Dblockiert wird, indem sie
die Drehung des Gestells 71 um die. Achse 65
herum verhindert, sobald die auf die Platt 77
wirkende Drehmomente und somit die Schnittkraft
auf den Gannaschen 781 782 in Beriihrung mit der
Platte 77 selbst kleiner ist als ein Schwellen-
wert und um diese Drehung zu erlauben, sobald
das Einwirken Drehmoment gréBer ist als dieser

Schwellenwert.

Im Wesentlichen 1ist die Bremse 78 negativer
Art, da sie unter einer normalen Arbeitsbedin-
gung sich in einem aktiven Zustand befindet und
eine Bremsfunktion ausibt, um die Winkelver-
stellung des Gestells 71 zu verhindern, wahrend
unter vereinzelten Bedingungen sie deaktiviert
ist und die Winkelverstellung des Gestells 71

erlaubt.

Nun soll die Betriebsweise der Seilbahnanlage

100 mit einer Bahnstrecke beschrieben werden.

Ein Seilbahnwagen 1 fahrt mit pendelnder Bewe-
gung zwischen einer ersten Station 9 oder tal-
seitigen Station und einer zweiten Station 90,
einer Bergstation, indem es sich 1l&dngs der
Tragseile 81, 82 bewegt, die sich zwischen den
Stationen 9, 90 selbst erstrecken. Der Wagen 1
ist an den Tragseilen 81, 82 mittels des Lauf-
gestells 4, 1insbesondere dank der Rollen 45

aufgehdngt, die auf den entsprechenden Tragsei-
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len 81, 82 aufliegen. Die Tragseile 81, 82 sind
festliegend, mit anderen Worten nicht gleitbar
und daher, da kein Schlupf zwischen den Rollen
45 und den Seilen 81, 82 aufgrund der gegensei-
tigen Reibkraft méglich ist, laufen die Rollen
45 drehbar um die entsprechenden Achsen 455
wdhrend der Bewegung des Wagens 1. Die Bewegung
des Wagens 1 ist erhalten dank der auf den Wa-
gen 1 durch die Zugseile 91, 92 ausgelibte Zug-
kraft, welche durch einen Motor 96 derart be-
wegt werden, dass ihre anderen Trumme 911, 921,
die dem Laufgestell 4 zugeordnet sind, sich
gleichsinnig zueinander und mit der gewlnschten
Fahrtrichtung M des Wagens 1 bewegen. Sobald
der Wagen 1, der zum Beispiel aus der Talstati-
on 9 gestartet ist, an der Bergstation 90 ange-
kommen ist, wird der Rickweg zurilckgelegt, in-
dem der Drehsinn 932 der Antriebsscheiben 93

umgekehrt.

Wie erwdhnt fiuhrt ein Abschnitt eines jeden
Zugseils 91, 92 einen Weg im geschlossenen Ring
um den entsprechenden Scheiben 51, 52, indem es
unter Reibung mit diesen zusammenarbeitet. Die
gegenseitige Reibung zwischen den Seilen 91, 92
und den Scheiben 51, 52 bewirkt, dass kein
Schlupf zwischen den Rillen 53 der Scheiben 51,
52 und den Abschnitten 916, 918 von in diesen

aufgenommenen Zugseilen 91, 92 sein kann.

Der von jedem Zugseil 91, 92 ausgeiibte Zug be-
wirkt daher ein auf die entsprechenden Scheiben

51, 52 wirkendes Kraftmoment, das gleichsinnig
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ist fiur die Scheiben 51la, 52a oder 51b, 52b,
die auf derselben Seite des Rahmens des Laufge-
stells 4 angeordnet sind. Dank dem Eingriff der
an den entsprechenden Scheiben 51, 52 drehfes-
ten Zahnridder 54, 55, mit dem Ritzel 61, wird
das Kraftmoment iUber die Wellen 62, 63 an die
entsprechenden kegelstumpfformigen Zahnrader 72

und 73 der Verbindungsvorrichtung 7 Ubertragen.

Es ist unmittelbar verstdandlich, dass, sollten
die Scheiben 51, 52 einer Seite einem Kraftmo-
ment ausgesetzt sein, das gleichsinnig mit je-
nen auf den Scheiben 51b, 52b der anderen Seite
gleichsinnigen Kraftmdment, sind auch die ke-
gelstumpffdéormigen Zahnradder 72, 73 Kraftmomen-
ten ausgesetzt, die gleichsinnig sind und daher
Kraftmomente ausiiben, die- am dritten kegel-

stumpffdérmigen Zahnrad 74 entgegengesetzt sind.

Sind die Bestandteile (d.h. die Scheiben 51,
52, die entsprechenden Zahnrader 54, 55, das
entsprechende Ritzel 61 und das entsprechende
kegelstumpffdrmige Zahnrad 72, 73) auf einer
Seite identisch mit den entsprechenden Bestand-
teilen auf der anderen Seite, und werden die
Zugseile 91, 92 mit derselben Geschwindigkeit
mitgenommen, sind die von den kegelstumpffdrmi-
gen Zahnriddern 72, 73 auf das dritte Zahnrad 74
ausgelibten Kraftmomente gleich und entgegenge-
setzt, wobei die Drehung des dritten Zahnrades

74 um die eigen Achse 741 verhindert wird.

In Betriebsarbeitsstellung blockiert die Bremse
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78 die Platte 77 und verhindert daher die Dre-
hung des Gestelles 71 um die Achse 65. Das
dritte Zahnrad 74 wird daher blockiert. Es ver-
hindert daher die Drehung der Wellen 62, 63 und
der Scheiben 51, 52. Die Scheiben 51, 52 kdnnen
nicht um die eigene Achse 511, 521 drehen und
kédnnen sich nicht einmal gegeniber den Zugsei-
len 91, 92 bewegen, mit dem Ergebnis, dass der
gesamte Wagen 1 in die Richtung M mit derselben
Geschwindigkeit der Zugseile 91, 92, wie in Fi-

gur 1 in Bewegung gesetzt wird.

Sind jedoch die Geschwindigkeiten der Zugseile
91, 92 verschieden (Figur 8 und 9), kommen die
auf das dritte kegelstumpfformige Zahnrad 74
wirkenden Kraftmomente auBer Gleichgewicht, das

daher um ihre Achse 741 drehen kann.

In diesem Fall muss zur Vermeidung der Drehung
des Wagens 1 in der Ebene der Seile und des
ReiBens der Zugseile 91, 92, eine Bewegung be-
zliglich der Zugseile 91, 92 gegeniber dem Wagen
1 selbst erlaubt sein. Dies wird dank der Tat-
sache erhalten, dass die Scheiben 51la, 52a auf
einer Seite in einer Richtung drehen k&nnen,
die den Scheiben 51b, 52b auf der anderen Seite

entgegengesetzt ist.

Die genannte Geschwindigkeit V1 des Zugseils 91
in Richtung M, die genannte Geschwindigkeit V2
des Zugseils 92 in Richtung M, die genannte Ge-
schwindigkeit Vv des Wagens 1 in Richtung M,

die den Ausgleich der Geschwindigkeiten sicher-
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stellt, der genannte Radius R der Scheiben 51,
52 im Bereich der Rillen 53, die genannte Win-
kelgeschwindigkeit nl der Scheiben 51a, 52a auf
einer Seite (in einer Anzahl von Radianten pro
Zeiteinheit), die genannte Geschwindigkeit n2
der Scheiben 51b, 52b auf der anderen Seite (in
einer Anzahl von Radianten pro Zeiteinheit) be-
wirken, dass die Geschwindigkeitsdifferenz ZWi-
schen den Seilen 91, 92 und dem Wagen 1 durch
die Tangentialgeschwindigkeit der entsprechen-
den Scheiben 51, 52 ausgeglichen werden kann,
und zwar:

Vv-V1l=nl*R,

Vv-V2=n2*R.

Sind die genannten Bestandteile auf den beiden
Seiten identisch und ist die Drehung des Ge-
stells 71 durch die aktivierte Bremse 78 ver-
hindert, so bewirkt die Drehung der ersten Wel-
le 62 die Drehung des dritten kegelstumpffdrmi-
gen Zahnrades 74 und die Drehung der =zweiten
Welle 63 im Gegensinn zur ersten Welle 63 und
mit derselben Drehungsanzahl in der Zeitein-
heit. Das heiBt, nl = -n2. Aus dem obigen er-
hdlt man dass:

Vv=(V1+V2)/2,

nl=-n2=(V2-V1)/(2*R).

Mit anderen Worten, unter den oben angefihrten
Bedingungen bewegt sich der Wagen 1 mit einer
Geschwindigkeit Vv gleich dem Mittelwert der
Geschwindigkeiten V1, V2 der Zugseile 91, 092
und die Scheiben 5l1la, 52a auf einer Seite dre-
hen sich in eine Richtung, die gegeniliber den

Scheiben 51b, 52b auf der abgewandten Seite
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entgegengesetzt ist.

Ein {Uberschiissiges, auf eine Seite (zurickzu-
fihren beispielsweise auf das schnellere Zug-
seil 91) wirkendes Kraftmoment wird auf die ab-
gewandte Seite Ubertragen, um die entsprechen-
den Scheiben 51, 52 in Drehung zu versetzen und

die Geschwindigkeitsdifferenz auszugleichen.

Dies wird mittels der Verbindungsvorrichtung 7
erhalten, die eine Winkelverstellung der ersten
Scheiben 51la, 52a auf einer Seite mit einer
Winkelverstellung der zweiten Scheiben 51b, 52b
auf der anderen Seite derart in Beziehung
setzt, dass die Winkelgeschwindigkeit nl der
ersten Scheiben 51a, 52aAproportional zur Win-
kelgeschwindigkeit'nZ der zweiten Scheiben 51b,
52b gemdB einer Proportionalit&dtskonstante K
ist. Im Fall des obigen Beispiels ist die Pro-
portionalitadtskonstante K gleich -1 und die
Winkelgeschwindigkeit nl der ersten Scheiben
5la, 52a wund die Winkelgeschwindigkeit n2 der
zweiten Scheiben 51b, 52b sind im Wert gleich

und entgegengesetzt im Sinn.

Im Fall wo die genannten Bestandteile auf einer
Seite verschiedene Abmessungen (insbesondere
einen verschiedenen Radius) von jenen auf der
abgewandten Seite haben sollten, wird nl even-
tuell verschieden von n2 sein, gem&® einem Pro-
portionalitdtsverhdltnis K zwischen nl und n2,
was insbesondere durch die geometrischen Merk-

male der Verbindungsvorrichtung 7 und von den
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Abmessungen der Zahnriader 72, 73, 74 bestimmt
wird; die Geschwindigkeit Vv des Wagens 1 wird
jedenfalls derart sein, dass der Ausgleich der
Geschwindigkeitsdifferenz zwischen den Zugsei-
len 91, 92 erhalten wird. Ist R1 der Radius der
Scheiben 5la, 52a auf einer Seite und R2 der
Radius der Scheiben 51b, 52b auf der anderen
Seite, so erhdlt man nadmlich:
Vv=(nl*R1+n2*R2+V1+V2) /2

nl=K*n2.

Ubersteigt das insgesamt von den Zugseilen 91,
92 ausgeibte Kraftmoment auf dem Gestell 71 ei-
nen Scﬁwellenwert, zum Beispiel im Fall, wo der
Wagen 1 nicht die Bewegung fortsetzen kann, da
er in ein Hindernis oder von einem Baum oder
einer Stltze blockiert ist, lassen die Backen
781 und 782 der Bremse 78 der Platte 77 los und
erlauben so die Drehung des Gestells 71 um die

Achse 65 zusammen mit den Wellen 62, 63.

Unter dieser Bedingung mit deaktivierter Bremse
78 sind die Scheiben 51a, 52a auf einer Seite
frei gegeniber den Scheiben 51b, 52b auf der
anderen Seite drehbar, da die rechtzeitige Dre-
hung des Gestells 71 und des dritten, kegel-
stumpfférmigen Zahnrades 74 es erlaubt, die
Drehgeschwindigkeit der Scheiben auf einer Sei-
te von der Drehgeschwindigkeit der Scheiben auf
der anderen Seite zu entkoppeln. Eine Winkel-
verstellung der ersten Scheiben 5la, 52a steht
daher in keiner Beziehung mit der Winkelver-
stellung der zweiten Scheibe 51b, 52b. Mit an-

deren Worten, die Verbindungsvorrichtung befin-
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det sich in einer Auflerbetriebsstellung.

Immer 1in dieser AufBerbetriebsstellung setzen
die Zugseile 91, 92 daher die Scheiben 51a,
52a, 51b, 52b in Drehung, ohne dass dies eine
Zugkraft auf den Wagen 1 bewirkt. Auf diese Art
und Weise sind die Zugseile 91, 92 frei gegen-
Uber dem Wagen 1 verstellbar und es wird ver-
mieden, dass im Fall wo der Wagen 1 auf seinem
Weg biockiert bleibt, somit eine hohe Spannung
in den Zugseilen 91, 92 aufgebaut wird, dass

dies zu einen Bruch fihrt.

Kehrt das Kraftmoment zurick unterhalb des ge-
nannten Schwellenwertes, wird die Bremse 78
wieder von Neuem aktiviert und blockiert die
Platte 77, wobei so der Zug auf den Wagen 1
wieder aufgenommen wird. Ist der Wagen 1 noch
blockiert, tritt die Bremse 78 wahlweise zwi-
schen einer aktiven Blockierbedingung und einer
deaktivierten Entblockierungsbedingung Uber:
man erzielt so einen hohen Sicherheitsgrad, da
die Rickspannung in den Zugseilen 91, 92 be-
grenzt wird, wobei deren Beschddigung vermieden
wird, und gleichzeitig dass der Wagen 1 im We-
sentlichen stillgehalten wird, weil verhindert
wird, dass er sich auf unkontrollierte Art und
Weise 1ldngs der Tragseile 81, 82 wegen der

Schwerkraft in Bewegung kommen kann.

Eine zweite Ausfihrungsform eines Seilbahnlauf-
gestells gemah der vorliegenden Erfindung ist

in Figur 10 bis 12 gezeigt und mit der Bezugs-
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ziffer 140 angegeben. Teile mit derselben Funk-
tion und Struktur erhalten dieselbe Bezugszif-
fer der davor beschriebenen Ausfihrungsform und
werden daher nicht nochmals eingehend beschrie-

ben.

Am Haupttrdger 41 auf jeder Seite des Rahmens
des Laufgestells 140 ist eine einzige Scheibe
5la, 51b drehgelagert, um welche ein Abschnitt
des entsprechenden Zugseils 91, 92 umwickelt
wird, wobei eine vollstdndige Umdrehung ausge-
fiihrt wird. An jeder Scheibe 51 ist ein Zahnrad
54 drehfest verbunden, das im Beispiel an der
Scheibe 51 selbst anliegt und dieselbe Drehach-
se 511 besitzt. Insbesondere 1ist die Gruppe
Scheibe-Zahnrad auBerhalb des Haupttrédgers 41
und ist zwischen dem Haupttrdger 41 und der
primdren Rollenwippe 42 zwischengesbhaltet. Das
Zahnrad 54 ist Uberdies zwischen dem Haupttra-

ger 41 und der Scheibe 51 zwischengeschaltet.

An jedem Haupttrdger 41 ist Uberdies ein Zahn-
ritzel 6la, 61b mit einer Drehachse 611 drehge-
lagert, die parallel zur Drehachse 511 der
Scheibe 51a, 51b derart parallel ist, dass die
Zahnung des Ritzels 6la, 61lb die Zahnung des

entsprechenden Zahnrades 54 ergreift.

Die weiteren Teile und die Betriebsmodalitaten
des Laufgestells 140 sind im Wesentlichen &hn-
lich wie schon fir die erste Ausfihrungsform

beschrieben.
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Eine dritte Ausfihrungsform eines Seilbahnlauf-
gestells gemdB der vorliegenden Erfindung ist
in Figur 13 bis 15 gezeigt und mit der Bezugs-
ziffer 240 angegeben. Teile mit derselben Funk-
tion und Struktur behalten dieselbe Bezugszif-
fer der davor beschriebenen Ausfihrungsform bei
und werden daher nicht neu im Detail beschrie-

ben.

Auf jeder Seite des Rahmens ist am Haupttriger
41 eine Scheibe 51la, 51b drehgelagert, um wel-
che ein Abschnitt des entsprechenden Zugseils
91, 92 gewickelt ist, wobei es eine vollstandi-
ge Umdrehung ausfiihrt. Die Scheibe 5la ist
drehfest mit der Welle 62 verbunden, wiahrend
die Scheibe 51b drehfest mit einer Weile 63
verbunden ist. Ahnlich wie schon beschrieben
besitzt jede Welle 62, 63 ein erstes Ende, das
der entsprechenden Scheibe 5la, 51b zugeordnet
ist und ein zweites Ende, das drehfest mit ei-
nem entsprechenden kegelstumpfférmigen Zahnrad
72, 73 verbunden ist, das mit der genannten

Verbindungsvorrichtung 7 zusammenwirkt.

Im Wesentlichen sind im Laufgestell 240 weder
Zahnrdder 54, 55 noch das Ritzel 61 vorhanden
und die Drehachse 511 der Scheiben 51la, 51b
fdllt mit der Drehachse 65 der Wellen 62, 63
und der kegelstumpffdérmigen Zahnrdder 72, 73

Zusanmmen.

Die weiteren Teile und die Betriebsmodalitaten

des Laufgestells 240 sind im Wesentlichen &hn-
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lich dem was schon fir die erste Ausfihrungs-

form beschrieben wurde.

Figur 16 und 17 zeigen eine alternative Ausfih-
rungsform einer Verbindungsvorrichtung, die mit
der Bezugsziffer 170 angegeben ist. Teile mit
derselben Funktion und Struktur behalten die-
selbe Bezugsziffer der zuvor beschriebenen Aus-
fihrungsform und werden daher nicht neu im De-

tail beschrieben.

Die Verbindungsvorrichtung 170 ist zwischen den
Ritzeln 6la, 6lb zwischengeschaltet und zum
Beispiel auf einer Seite des Laufgestells in

der Ndhe des Haupttrdgers 41 angebracht.

Die Verbindungsvorrichtung 170 umfasst einen
Rahmen 171, der als Lager fiir die Endabschnitte
der Wellen 62, 63 wirken. Die Wellen 62, 63
sind am Rahmen 171 drehgelagert, beispielsweise
mittels Kugellagern, und besitzen entsprechende
Drehachsen 165, 166 die zueinander parallel
sind, Jjedoch nicht zusammenfallen. Daher sind
auch nicht die Ritzel 6la, 61b an den Seiten
des Laufgestellrahmens miteinander ausgerich-
tet. Beispielsweise ist das Ritzel 6la auf ei-
ner Seite (zum Beispiel oben bzw. oberhalb) ei-
ner Ebene angeordnet, die die Drehachse 511,
521 der entsprechenden Scheiben 51, 52 enthalt,
wdhrend auf der abgewandten Seite das Ritzel
51b auf der anderen Seite (beispielsweise unten
bzw. unterhalb) der genannten Ebene angeordnet

ist.



WO 2010/100532 PCT/IB2010/000269

10

15

20

25

30

58

Ein Ende der ersten Welle 62 in der Verbin-
dungsvorrichtung 170 ist drehfest mit einem
ersten Zahnrad 172 verbunden, wihrend ein Ende
der zweiten Welle 63 in der Verbindungsvorrich-
tung 170 einem zweiten Zahnrad 173 zugeordnet

ist, das das erste Zahnrad 172 ergreift.

Die zweite Welle 63 ist dem zweiten Zahnrad 173
Uber eine zwischen demselben zwischengeschalte-
te Ubertragungsvorrichtung zugeordnet, die ins-
besondere einen Drehmomentbegrenzer 174 um-

fasst, der auf einen Schwellenwert geeicht ist.

Im Beispiel ist das zweite Zahnrad 173 auf der
zweiten Welle 63 breitdrehbar angeordnet und
ist zwischen einem an der zweiten Welle 63 be-
festigten Ringanschlag 180 und einer Platte 181
befestigt, die mit der zweiten Welle 63 dreh-
fest verbunden ist, jedoch langs der Achse 166
verstellbar ist. Die Platte 181 wird gegen das
zweite Zahnrad 173 durch eine auf der zweiten
Welle 63 eingesetzte Feder 182 gedrtickt, die an
einem Endanschlag 183 auf der Welle 63 selbst
anschlagt.

Im aktivierten Zustand erlaubt die Reibungs-
kraft zwischen der Oberflidche der Platte 181
und dem zweiten Zahnrad 173 die Kraftmoment-
Ubertragung zwischen dem =zweiten Zahnrad 163
und der zweiten Welle 63, die daher drehfest
sind. Ist das Kraftmoment gréBer als der ge-

nannte Schwellenwert, der unter Einwirkung auf
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die Feder 182 mit einem zweckmafRigen Regulie-
rungssystem eichbar ist, gleiten die Platte 181
und das zweite Zahnrad 173 zueinander und daher
ist in diesem deaktivierten Zustand das zweite
Zahnrad 173 nicht mehr drehfest mit der zweiten
Welle 63 verbunden. Die Verbindungsvorrichtung
170 ist im Wesentlichen eine Drehumkehrschal-
tung mit Drehmomentbegrenzer. AuBer jener schon
beschriebenen, kdénnen auch andere Ausfihrungs-
formen eines Drehmomentbegrenzers verwendet

werden.

In Arbeitsstellung, wo die Ubertragungsvorrich-
tung aktiv ist und der Ubertragene Kraftmoment-
wert (oder Drehmoment) kleiner ist als der
Schwellenwert, steht das erste Zahnrad 172 in
Drehbeziehung mit den ersten Scheiben 5la, 52a
und das zweite Zahnrad 173 steht in Drehbezie-

hung mit den zweiten Scheiben 51b, 52b.

Ist der tUbertragene Drehmomentwert gréBer als
der Schwellenwert, tritt der Drehmomentbegren-
zer 174 in Funktion, wobei die Ubertragungsvor-
richtung deaktiviert wird und die Drehung der
zweiten Welle 63 von der Drehung des zweiten
Zahnrades 173 unabhédngig gemacht wird. In die-
ser AuBerbetriebsstellung stehen die ersten
Scheiben 5la, 52a nicht mehr in Beziehung mit
den zweiten Scheiben 51b, 52b. Kehrt das Dreh-
moment zurtck wunterhalb des Schwellenwertes,
koppelt der Begrenzer 174 die zweite Welle 63

von Neuem mit dem zweiten Zahnrad 174.
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Andere Funktionsweisen der Verbindungsvorrich-
tung 170 sind &ahnlich wie bei der schon vorher
beschriebenen Verbindungsvorrichtung 7 und wer-

den nachfolgend kurz erlidutert.

Besitzen die Zugseile 91, 92 dieselbe Geschwin-
digkeit, so sind die Wellen 72, 73 gleichsinni-
gen Kraftmomenten ausgesetzt, jedoch, aufgrund
des Eingriffs des ersten Zahnrades 172 mit dem
zweiten Zahnrad 173 wird deren Drehung verhin-
dert und die Zugkraft wird daher dem Wagen 1
Ubertragen, der daher mit der Geschwindigkeit

der Zugseile 91, 92 f&dhrt.

Sind die Geschwindigkeiten der Zugseile 91, 92
verschieden, so drehen die Wellen 62, 63 in ge-
gengesetztem, synchronisiertem Sinn oder in ge-
genseitiger Beziehung, dank der Zahnrader 172,
173 mit derartigen Winkelgeschwindigkeiten,
dass die Geschwindigkeitsdifferenz der Zugseile
ausgeglichen wird. In diesem Arbeitszustand ist
die Funktion der Verbindungsvorrichtung 170
dhnlich der Verbindungsvorrichtung 7 unter Ar-

beitsbedingungen.

Ist das durch die Zugseile 91, 92 auf die
Scheiben 51, 52 ausgeliibte Kraftmoment gréBer
als ein Schwellenwert, beispielsweise weil der
Wagen 1 durch ein Hindernis blockiert ist,
tritt der Drehmomentbegrenzer 174 in Funktion
und entkoppelt die Wellen 62, 63 (und daher die
entsprechenden Scheiben 51, 52 an den beiden

Seiten), und ldsst diese frei drehen. In dieser
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AuBerbetriebsstellung ist die Funktion der Ver-
bindungsvorrichtung 170 &hnlich der Verbin-

dungsvorrichtung 7 in Auberbetriebsstellung.

Eine andere Ausfihrungsform einer Seilbahnanla-
ge mit einer Laufbahn ist in Figur 18 gezeigt
und mit der Bezugsziffer 101 angegeben. Teile
mit derselben Funktion und Struktur bewahren
dieselbe Bezugsziffer der davor beschriebenen
Ausfihrungsform und werden daher nicht von Neu-

em im Detail beschrieben.

Eine Antriebsstation 109 umfasst einen Antrieb
96, beispielsweise einen Wechselstrommotor, ein
Untersetzungsgetriebe 97, eine Antriebswelle
98, Antriebsscheiben 193, die mit der Antriebs-
welle 98 drehfest verbunden sind und erste Um-
lenkspannscheiben 196. Die ersten Umlenkspann-
scheiben 196 sind im Bereich ihrer Drehachse an
ein Spannsystem, beispielsweise mit Gegenge-
wicht 99 verbunden, das auf die ersten Spann-
scheiben 196 eine Kraft auslibt, die dazu
strebt, sie von den entsprechenden Antriebs-

scheiben 193 zu entfernen.

In einer Umlenkstation 190 sind zweite Umlenk-
antriebsscheiben 194 im Bereich ihrer Drehachse
an eine Befestigungsstruktur 86 getrennt ein-

stellbar verbunden.

Jedes Zugseil 91, 92 ist mit geschlossenen Ring
zwischen den Antriebsscheiben 93 und den Spann-

scheiben 194, 196 angeordnet und weisen insbe-
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sondere elinen ersten Unterring 991 auf, der
sich zwischen der Antriebsscheibe 193 und der
ersten Spannscheibe 196 erstreckt und einen
zweiten Unterring 992 aufweist, der sich zwi-
schen der ersten Spannscheibe 196 und der zwei-

ten Umlenkscheibe 194 erstreckt.

Eine Ausfihrungsform einer zweibahnigen Seil-
bahnanlage ist in Figur 20 gezeigt und mit der
Bezugsziffer 201 angegeben. Teile mit derselben
Funktion und Struktur behalten dieselbe Bezugs-
ziffer der zuvor beschriebenen Ausfiihrungsform
bei und werden daher nicht neu im Detail be-

schrieben.

Eine Antriebsstation 209 umfasst eine Gruppe
Antrieb-Untersetzungsgetriebe (nicht gezeigt),
eine Antriebsscheibe 293 und zwei erste Umlenk-
scheiben 295; eine Umlenkstation 290 umfasst
zwel zweite Umlenkscheiben 294 und zwei dritte

Umlenkscheiben 296.

Verschieden von den zuvor beschriebenen Ausfih-
rungsformen bei denen die Drehachsen der An-
triebs- und Umlenkscheiben =zur Bewegungsebene
des Wagens 1 parallel sind, sind in der Anlage
201 die Drehachsen der Antriebsscheiben 293 und
Umlenkscheiben 294, 295, 296 zur genannten Be-
wegungsebene senkrecht und die Scheiben selbst
liegen daher parallel =zur Bewegungsebene, wie

in Figur 20 gezeigt.

Die zweiten Umlenkscheiben 294 und die dritten
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Umlenkscheiben 296 sind im Bereich ihrer Dreh-
achse an ein Spannsystem, beispielsweise mit
Gegengewicht 99 gebunden. Die Antriebsscheibe
293 ist der Art mit zwei parallelen Rillen 301,
302 und daher imstande, gleichzeitig zwei ver-

schieden Zugseile 291, 292 aufzuwickeln.

Ein erstes Zugseil 291 ist mit geschlossenem
Ring zwischen der Antriebsscheibe 293, den ers-
ten Umlenkscheiben 295 und den dritten Umlenk-
scheiben 296 angeordnet; das erste Zugseil 291
umschreibt mit anderen Worten einen AuBenring,
der die Anlage 201 umschlieBt. Ein zweites Zug-
seil 292 1ist mit geschlossenem Ring zwischen
der Antriebsscheibe 293 und den zweiten Umlenk-
scheiben 296 angeordnet; mit anderen Worten das
Zugseil 292 umschreibt einen inneren, geschlos-
senen Ring, der zum ersten 2Zugseil 291 ge-

schlossen ist.

Es bleiben so die beiden Trumme festgelegt, in
denen die Zugseile 291, 292 zueinander zwischen
der Antriebsstation 209 und Umlenkstation 290
parallel sind: diese Trumme legen daher zwei
Laufbahnen 197, 298 fest, in welchen beiden das
erste Zugseil 291 und das zweite Zugseil 292
zueinander parallel und mit gleichem Bewegungs-
sinn sind. In jeder Laufbahn 297, 298 ist min-

destens ein Seilbahnwagen 111, 112 angeordnet.

Insbesondere geht aus Figur 20 hervor, dass der
Seilbahnwagen 111 in der ersten Bahnstrecke 297

einen Bewegungssinn M1l besitzt, der zum Bewe-
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gungssinn M2 des Seilbahnwagens 112 in der

zweiten Bahnstrecke 298 entgegengesetzt ist.

Der Gegenstand der vorliegenden Erfindung wurde
5 bis jetzt unter Bezugnahme auf bevorzugte Aus-
fihrungsformen beschrieben. Es versteht sich,
dass weitere Ausfihrungsformen bestehen kdnnen,
die sich auf ein und denselben Erfindungskern
beziehen, die alle in den Schutzbereich der

10 nachfolgend beigefligten Patentanspriche treten.
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PATENTANSPRUCHE

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) nach der
Art, die fadhig ist von zwei Zugseilen (91,
92) bewegt zu werden, bei dem das genannte
Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) einen
Rahmen (41), eine am genannten Rahmen (41)
drehgelagerte erste Scheibe (51a, 52a), die
imstande ist, unter Reibung mit einem Ab-
schnitt (911, 916, 918) eines ersten Zug-
seils (91) zusammen zu wirken, und eine
zweite, am Rahmen (41) drehgelagerte Schei-
be (51b, 52b), die unter Reibung imstande
ist, mit einem Abschnitt (912, 916, 918)
eines zweiten Zugseils (92) zu arbeiten,
umfasst, umfassend {iberdies eine Verbin-
dungsvorrichtung (7, 170), die zwischen der
genannten ersten Scheibe (5l1la, 52a) und der
genannten =zweiten Scheibe (51b, 52b) ZwWi1-
schengeschaltet 1ist, wo die genannte Ver-
bindungsvorrichtung (7, 170) in einer Ar-
beitsbedingung und bei Geschwindigkeitsdif-
ferenz zwischen dem genannten ersten Zug-
seil (91) und dem genannten zweiten Zugseil
(92) imstande ist, eine Winkelversetzung
der genannten ersten Scheibe (51la, 52a) mit
einer Winkelversetzung der genannten zwei-
ten Scheibe (51b, 52b) derart in Beziehung
zu bringen, dass eine Winkelgeschwindigkeit
(nl) der genannten ersten Scheibe (51a,
52a) zur Winkelgeschwindigkeit (n2) der ge-

nannten 2zweliten Scheibe (51b, 52b) gemah
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einer Proportionalitdtskonstante proportio-

nal ist.

Seilbahnlaufgestell ((4, 140, 240) nach der
Art, die von zwei Zugseilen (91, 92) bewegt
wird, wo das genannte Seilbahnlaufgestell
(4, 140, 240) einen Rahmen (41), eine ers-
te, am genannten Rahmen (41) drehgelagerte
Scheibe (51a, 52a), die wunter Reibung mit
einem Abschnitt (911, 916, 918) eines ers-
ten Zugseils (91) zusammenarbeitet, und ei-
ne zweite, am Rahmen (41) drehgelagerte
Scheibe (51b, 52b), die unter Reibung mit
einem Abschnitt (912, 916, 918) eines zwei-
ten Zugseils (92) zusammenarbeitet, um-
fasst, umfassend ilberdies eine Verbindungs-
vorrichtung (7, 170), die zwischen der ge-
nannten ersten Scheibe (51la, 52a) und der
genannten zweiten Scheibe (51b, 52b) zwi-
schengeschaltet ist, wo in einer Arbeits-
stellung die genannte Verbindungsvorrich-
tung (7, 170) imstande 1ist, die genannte
erste Scheibe (51a, 52a) und die genannte
zweite Scheibe (51b, 52b) in ein gegensei-
tiges statisches Gleichgewicht =zu bringen,
im Fall von gleichen Zugkrdften, die auf
die genannte erste Scheibe (51la, 52a) und
auf die genannte zweite Scheibe (51b, 52b)
wirken und die genannte Verbindungsvorrich-
tung (7, 170) f&hig ist, die genannte erste
Scheibe (5la, 52a) und die genannte zweite
Scheibe (51b, 52Db) in ein gegenseitiges,

dynamisches Gleichgewicht zZu setzen, im
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Falle von verschiedenen Zugkraften, die auf
die genannte erste Scheibe (5la, 52a) und
auf die genannte zweite Scheibe (51b, 52b)

wirken.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemdll An-
spruch 1 oder 2, wo die genannte Verbin-
dungsvorrichtung (7, 170) fahig ist eine
AuBerbetriebsstellung anzunehmen, in der
eine Winkelverstellung der genannten ersten
Scheibe (51a, 52a) nicht mit einer Winkel-
verstellung der genannten zweiten Scheibe

(51b, 52b) in Beziehung steht.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gem&B An-
spruch 1 oder gem&B Anspruch 3, falls von
Anspruch 1 abhangig, wo die genannte Pro-
portionalitdtskonstante derart ist, dass
die genannte Winkelgeschwindigkeit (nl) der
genannten ersten Scheibe (51a, 52a) und die
genannte Winkelgeschwindigkeit (n2) der ge-
nannten zweiten Scheibe (51b, 52b) im Wert

gleich und im Sinn entgegengesetzt sind.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemaB ei-
nem beliebigen der Anspriche von 1 bis 4,
wo die genannte Verbindungsvorrichtung (7)
ein erstes in Drehung mit der genannten

ersten Scheibe (51a, 52a) in Beziehung ste-

hendes Zahnrad (72), ein zweites, mit der
genannten zwelte Scheibe (51b, 52b) in
Drehbeziehung stehendes Zahnrad (73) und

ein drittes Zahnrad (74) umfasst, das das
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genannte erste Zahnrad (72) und das genann-

te zweite Zahnrad (73) ergreift.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemafB An-
spruch 5, bei dem die Drehachse (741) des

genannten dritten Zahnrades (74) zur ent-
sprechenden Drehachse (65) des genannten
ersten Zahnrads (72) und des genannten

zweiten Zahnrades (73) senkrecht steht.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gem&B An-
spruch 6, wo die genannte Verbindungsvor-
richtung (7) ein Gestell (71) umfasst, wo-
bei das genannte erste Zahnrad (72) das ge-

nannte zweite Zahnrad (73) und das genannte

dritte Zahnrad (74) am genannten Gestell
(71) derart drehgelagert sind, dass die
Drehachse (65) des genannten ersten Zahn-

rads (72) mit der Drehachse (65) des ge-
nannten zweilten Zahnrades (73) zusammen-
fallt, wobei das genannte Gestell (71) fa&a-

hig ist, eine Winkelverstellung gegeniiber

der mit der Drehachse (65) des genannten
ersten Zahnrades (72) und des genannten
zweiten Zahnrades (73) zusammenfallenden

Achse auszufihren.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemdp An-
spruch 7, falls mindestens von Anspruch 3
abhangig, umfassend Uberdies eine Bremse
(78), wobei die genannte Bremse (78) im ak-

tiven Zustand in der genannten Arbeitsbe-
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dingung sich befindet, um die genannte Win-
kelverstellung des Gestells (71) zu verhin-
dern und wobei die genannte Bremse (78) in
der genannten AuBerbetriebsstellung deakti-
viert ist, um die genannte Winkelverstel-
lung des genannten Gestells (71) =zu erlau-

ben.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemdR An-
spruch 8, wo die genannte Bremse /78) fé&hig
ist, deaktiviert zu werden, sobald ein auf
das genannte Gestell (71) wirkendes Kraft-
moment grofer ist als ein Schwellenwert und
wobei die Bremse (78) fahig ist, aktiviert
zu werden, sobald das genannte Kraftmoment

kleiner ist als der Schwellenwert.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemaB ei-
nem beliebigen der Anspriche von 1 bis 4,
WO die Verbindungsvorrichtung (170) ein
erstes mit der genannten erste Scheibe
(51la, 52a) in Drehbeziehung stehendes Zahn-
rad (172) und ein zweites, mit der genannte
zweiten Scheibe (51b, 52b) in Drehbeziehung
stehendes Zahnrad (173) umfasst, wobei das
genannte erste Zahnrad (172) wund das ge-
nannte zweite Zahnrad (173) miteinander in

Eingriff stehen.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gem&afB An-
spruch 10, falls mindestens vom Anspruch 3
abhangig, umfassend eine Ubertragungsvor-

richtung, die zwischen dem genannten zwei-
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ten Zahnrad (173) und der genannten zweiten
Scheibe (51b, 52b) zwischengeschaltet ist,
wobei die Ubertragungsvorrichtung einen
Drehmomentbegrenzer (174) umfasst, der zwi-
schen genannten zweiten Zahnrad (172) und
der genannten zweiten Scheibe (51b, 52Db)
ein Kraftmoment iUbertrdagt, das kleiner 1ist
als ein Schwellenwert, bei dem die genannte
Ubertragungsvorrichtung f&dhig ist in der
genannten Arbeitsbedingung aktiviert zZu
werden, sobald das genannte Kraftmoment
kleiner ist als der genannte Schwellenwert,
und die Ubertragungsvorrichtung fahig ist,
in der genannten AuBerbetriebsstellung de-
aktiviert zu werden, sobald das Kraftmoment

groRBer ist als der genannte Schwellenwert.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemah ei-
nem beliebigen der Anspriiche, wo Jjede der
genannten ersten Scheibe (51a, 52a) und
zweiten Scheibe (51b, 52b) sich mit einem
entsprechenden Ritzel (6la, 61b) in Drehbe-
ziehung befindet, das am Rahmen (41) dreh-
gelagert ist, wobei das Ritzel (6la, 61b)
mit der genannten Verbindungsvorrichtung

(7, 170) zusammenwirkt.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemal ei-
nem beliebigen der Anspriche, wo Jjeder der
genannten ersten Scheibe (51la) und zweiten
Scheibe (51b) eine entsprechende Hilfs-
scheibe (52a, 52b) 1liegt, die am genannten

Rahmen (41) drehgelagert ist, wobei die ge-
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nannte Hilfsscheibe (52a, 52Db) fdhig ist,
unter Reibung mit einem Abschnitt des ent-
sprechenden Zugseils (91, 92) und mit der
entsprechenden ersten Scheibe (51a) oder
zweiten Scheibe (51b) in Drehbeziehung ge-

bracht zu werden.

Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gem&B An-
spruch 12 und 13, wo die Hilfsscheibe (52a,
52b) mit dem genannten entsprechenden Rit-

zel (6la, 61lb) in Drehbeziehung gebracht zu

werden, wobei das genannte Ritzel (6la,
61b) zwischen der entsprechenden ersten
Scheibe (51a) oder zwelten Scheibe (51b)
und der genannten Hilfsscheibe (52a, 52b)

zwischengeschaltet zu werden.

Seilbahnwagen (1, 111, 112), umfassend ein
Seilbahnlaufgestell (4, 140, 240) gemah ei-
nem bpbeliebigen der vorstehenden Anspriche
von 1 bis 14, und eine dem genannten Seil-
bahnlaufgestell (4, 140, 240) zugeordnete
Kabine (2).

Seilbahnanlage (100, 101, 201) umfassend
zwel Zugseile (91, 92; 291, 292), von denen
jedes sich zwischen einer ersten Station
(9, 109, 209) und einer zweiten Station
(90, 190, 290) erstreckt und mindestens ein
Seilbahnwagen (1, 111, 112) gemd&B Anspruch
15, bei dem der genannte Seilbahnwagen (1,

111, 112) den genannten zwei Zugseilen (91,
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92; 291, 292) dber die genannte erste
Scheibe (5la, 52a) und jeweils die zweiten

Scheibe (51b, 52b) zugeordnet ist.

Seilbahnanlage (100, 101, 201) gemalBl An-
spruch 16, wo ein Abschnitt eines jeden
Zugseils (91, 92; 291, 292) ringartig um
der entsprechenden ersten Scheibe (51a,
52a) oder zweiten Scheibe (51b, 52b) ange-

ordnet ist.

Seilbahnanlage (100, 101, 201) gemdl An-
spruch 16, falls vom Anspruch 13 oder 14
abhdngig, wo ein Abschnitt (911, 921) eines
jeden Zugseils (91, 92; 291, 292) ringartig
zwischen der entsprechenden ersten Scheibe
(51a) oder zweiten Scheibe (51b) und der
entsprechenden Hilfsscheibe (52a, 52b) an-

geordnet ist.

. Seilbahnanlage (201) gemd&B Anspruch 16, 17

oder 18, wo Jjedes Zugseil (291, 292) mit

geschlossenem Ring zwischen einer Antriebs-

scheibe (293) in der ersten Station (2009)
und einer Umlenkscheibe (294, 296) in der
zweiten Station (290) angeordnet ist, und

ein geschlossener Ring eines ersten Zug-
seils (291) einen geschlossenen Ring eines
zweiten Zugseils (292) derart wumschlieBt,
dass zwei Laufbahnen (297, 298) festgelegt
werden, wobei Jjede Laufbahn (297, 298) ein
Trumm umfasst, in dem das erste Zugseil

(291) und das zweite Zugseil (292) zwischen
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einander parallel wund mit gleichen Bewe-
gungssinn sind, wobei der Bewegungssinn
(Ml) in einer ersten Laufbahn (297) dem Be-
wegungssinn (M2) in einer =zweiten Laufbahn
(298) entgegengesetzt ist, wobei jede Lauf-
bahn (297, 298) iberdies mindestens einen
Seilbahnwagen (1, 111, 112) gemédR Anspruch
15 zugeordnet =zum genannten ersten Zugseil

(291) und dem zweiten Zugseil (292) um-

fasst.
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