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Beschreibung

Die vorliegende Erfindung bezicht sich auf ein Seiltransportsystem gemiB den Merkmalen des Oberbegriffs des un-
abhingigen Anspruchs 1 und auf ein damit im Zusammenhang stehendes Verfahren gemif dem Oberbegriff des unab-
hingigen Anspruchs 7.

Systeme der obigen Art sind in den Patenten EP 0 687 607 B1 und EP 1 088 729 B1 beschrieben, und haben sich als
fiir den Fahrgasttransport besonders geeignet und billiger als andere Fahrgasttransportsysteme in den gegebenen stidti-
schen Anwendungen und fiir die gegebenen Fahrgasttransportanforderungen erwiesen.

In Seiltransportsystemen der obigen Art wird jedes Fahrzeug mit dem Zugseil entlang des Transportweges auf den
Schienen gezogen und an der Fahrgaststation von dem Zugseil gelost und durch Verlangsamungsforderer und Be-
schleunigungsforderer, die an beiden Seiten des Fahrzeugs an der Fahrgaststation eingreifen, entlang bewegt.

Die Verlangsamungsférderer sind in Betrieb, wenn die Fahrzeugstation.

Die Verlangsamungsforderer sind in Betrieb, wenn das Fahrzeug von dem Zugseil gel6st wird und bremsen und
stoppen das Fahrzeug in e¢ine Endposition, was es den Fahrgisten erméglicht, ein- und auszusteigen; und die Beschleu-
nigungsforderer sind hinter der Endposition in der Station in Betrieb und beschleunigen das Fahrzeug von der Endposi-
tion auf eine Geschwindigkeit, dic im Wesentlichen der Geschwindigkeit des Zugseils gleicht, so dass die Kopplungs-
vorrichtung das Fahrzeug reibungslos wieder mit dem Zugseil verbinden kann.

Jedes Fahrzeug kann lediglich an der Fahrgaststation wihrend der kurzen Zeit, in der es an der Endposition bleibt,
elektrisch gespeist werden, was die Versorgung mit elektrischer Leistung des Fahrzeugs selbst, und die Moglichkeit,
das Fahrzeug mit elektrisch gespeisten Benutzervorrichtungen fiir einen erhdhten Fahrgastkomfort auszustatten, stark
einschrankt.

Selbiges gilt auch fiir eine andere Art von Seilsystem, bei dem das Fahrzeug dauerhaft mit dem Seil verbunden ist
und an den Fahrgaststationen durch Stoppen des Zugseils gestoppt wird. Diese Art von Seilsystem wird tiblicherweise
als ein ,,Hin- und Her*-System bezeichnet, und diec Fahrgaststationen befinden sich iiblicherweise, wenn auch nicht
notwendigerweise, an den Enden des Weges.

Die Dokumente GB 1,460,106 und DE 31 09 294 Al (nichstliegender Stand der Technik) offenbaren Seil-
betricbene Fahrzeuge, die mit Energicerzeugern ausgestattet sind. Die bekannten Systeme leiden jedoch unter Leis-
tungsverlusten und kénnen nicht addquat eine grobe Menge an Energie erzeugen.

OFFENBARUNG DER ERFINDUNG

Ein Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist die Bereitstellung cines Seiltransportsystems der obigen Art, das die
Nachteile nach dem Stand der Technik ausrdumen soll.

GemiB der vorliegende Erfindung wird ein Seiltransportsystem nach Anspruch 1 bereitgestellt.

Die vorliegende Erfindung bezieht sich ebenso auf ein Verfahren zum Antreiben eines Seiltransportsystems.

Gemib der vorliegenden Erfindung wird ein Verfahren zum Antreiben eines Seiltransportsystems nach Anspruch 6
bereitgestellt.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

Es wird eine Reihe nicht einschrinkender Ausfithrungsformen der vorliegenden Erfindung anhand eines Beispiels
mittels eines Wahlschalters an Bord des Fahrzeugs und Regulieren mittels des Wahlschalters der Abgabe der elektri-
schen Leistung, die von der elektrischen Vorrichtung erzeugt wird, um so die Bremskraft der elektrischen Vorrichtung
zu regulieren, beschrieben. Es wird eine Reihe nicht einschrinkender Ausfithrungsformen der vorliegenden Erfindung

anhand eines Beispiels in Bezug auf die anhdngenden Zeichnungen beschrieben, in denen:
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Figur 1 eine perspektivische Ansicht, aus der der Klarheit halber Teile entfernt wurden, eines Seiltransportsystems
gemib einer ersten Ausfithrungsform der vorliegenden Erfindung zeigt;

Figur 2 eine grofere Vorderansicht, in der der Klarheit halber Teile geschnitten und Teile entfernt wurden, des Seil-
systems von Figur 1 zeigt;

Figur 3 einen groBeren Abschnitt, aus dem der Klarheit halber Teile entfernt wurden, eines Details eines Fahrzeugs,
das einen Teil des Systems von Figur 1 bildet, zeigt;

Figur 4 cine Draufsicht, aus der der Klarheit halber Teile entfernt wurden, eines Seiltransportsystems geméih einer
Ausfithrungsform, welche nicht in den Schutzumfang der vorliegenden Erfindung fallt.

Nummer 1 in Figur 1 zeigt ein Seiltransportsystem fiir den Fahrgasttransport. Das Seiltransportsystem 1 umfasst ei-
ne fixierte Struktur 2 (Figur 2) zum Halten zweier paralleler Schienen 3, die einen endlosen Transportweg P definieren;
ein kontinuierliches Zugseil 4, das sich entlang des Transportweges P erstreckt; eine Antricbsstation 5 zum Antreiben
des Zugseils 4; eine Reihe von Fahrzeugen 6 (von denen nur eines in Figur 1 gezeigt ist), die entlang des Transportwe-
ges P bewegt und selektiv mit dem Zugseil 4 verbunden werden kann; und eine Reihe von Fahrgaststationen 7 (von
denen nur eine in Figur 1 gezeigt ist), wo jedes Fahrzeug 6 zyklisch angehalten wird, damit die Fahrgiste in das Fahr-
zeug 6 einsteigen oder daraus aussteigen konnen.

Die Fahrgaststation 7 umfasst einen Verlangsamungsabschnitt 7a mit einer Linge D, wo das Fahrzeug 6 verlang-
samt wird; eine Anhalteposition 7b, wo das Fahrzeug 6 angehalten wird; und einen Beschleunigungsabschnitt 7¢ mit
einer Linge A, wo das Fahrzeug 6 beschleunigt wird.

In Bezug auf Figur 2 ist die fixierte Struktur 2 auf einem Sockel 8 verankert und trigt die Schienen 3, fithrt das Zug-
seil 4 mittels der Fithrungsrollen 9 und 10 und trigt zwei Rinnen 11, die sich an der Fahrgaststation 7 erstrecken und
mit dem Fahrzeug 6 derart kooperieren, als sie das Fahrzeug 6 mit dem Zugseil 4 verbinden und von diesem losen. Jede
Schiene 3 verfiigt iiber eine obere Tragfliche 12 und eine innere seitliche Tragfliche 13.

In Bezug auf Figur 1 erstrecken sich die beiden Rinnen 11 entlang des Weges P, zwischen den beiden Schienen 3,
am Verlangsamungsabschnitt 7a und dem Beschleunigungsabschnitt 7¢, wie in Patent EP 0 687 607 B1 beschricben.

Die Anhalteposition 7b, die den Verlangsamungsabschnitt 7a und den Beschleunigungsabschnitt 7¢ trennt, ist mit
einer engen Toleranz von etwa 20 cm definiert.

Die Antriebsstation 5 umfasst eine Winde 14 mit der Achse Al und einen elektrischen Motor 15 zum kontinuierli-
chen Drehen der Winde 14 um die Achse Al bei konstanter Geschwindigkeit und Bewegen des Zugseils 4 bei konstan-
ter Geschwindigkeit entlang des Weges P.

In Bezug auf Figur 2 umfasst das Fahrzeug 6 einen Rahmen 16; eine Anzahl von Stiitzridern 17; eine Anzahl von
Richtungsridern 18; eine Haube 19 auf dem Rahmen 16 und eine Kopplungsvorrichtung 20 zum Verbinden mit dem
Zugseil 4. Die Kopplungsvorrichtung 20 ist von der in Patent EP 0 687 607 B1 beschriecbenen Art und kooperiert mit
den zwei Rinnen 11 an jeder Fahrgaststation 7, wie in Patent EP 0 687 607 B1 beschrieben.

Fiir jedes Stiitzrad 17 umfasst das Fahrzeug 6 cine elektrische Vorrichtung 21, die als ein Generator, Motor und ¢ine
Bremse dient. Das Fahrzeug 6 umfasst einen Wahlschalter 22 zum Modulieren des Stromflusses; einen Stromakkumula-
tor 23; eine elektrische Benutzervorrichtung 24; und eine Steuereinheit 25, die wiederum ein Rechenmodul 25B und ein
Regelmodul 25C umfasst.

Jedes Rad 17 ist gerichtet, dreht sich um e¢ine horizontale Achse A2 und umfasst einen Reifen 26, der auf der Tri-
gerflache 12 einer Schiene 3 aufliegt; und jedes Richtungsrad 18 dreht sich um eine vertikale Achse A3, wird durch

elastische Teile, nicht gezeigt, gegen die innere seitliche Triagerfliche 13 einer Schiene 3 gedriickt und ist an ¢inem
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beweglichen Arm 27 montiert, der mit einem jeweiligen Rad 17 verbunden ist und der dem Rad 17 in Abhéngigkeit der
Position des Richtungsrades 18 einen Lenkmoment verleiht. Dieses Verfahren zum Ausrichten der Rider 17 wird er-
moglicht durch die Achse A3 des Richtungsrades 18 und die Achse A2 des jeweiligen Rades 17, die in unterschiedli-
chen Ebenen liegen.

In Bezug auf Figur 3 umfasst jedes Rad 17 eine Nabe 28, die eine Radfelge 29 trigt, die wiederum den Reifen 26
trigt, und ist so montiert, dass sic sich um einen Bolzen 30 dreht, der mit dem Arm 27 verbunden und am Rahmen 16
um eine Lenkachse A4 angelenkt ist. Zwischen dem Bolzen 30 und der Nabe 28 ist ein Rollenlager 31 eingefiigt. Die
Nabe 28 umfasst einen ringférmigen Abschnitt 32, der an der gegeniiberliegenden Seite des Rahmens 16 vorragt und in
dem ecine Auflagefliche fiir den Rotor 33 der elektrischen Vorrichtung 21 ausgebildet ist. Jedes Rad 17 verfiigt iiber
eine Kappe 35, die von zwei verbundenen Flanschen 36 und 37 gebildet wird, die einen ringférmigen Stator 38 der
elektrischen Vorrichtung 21 umschlieBen. Die Kappe 35 ist an dem Bolzen 30 befestigt und trigt den Stator 38 und
schiitzt die elektrische Vorrichtung 21 vor der Umgebung. Der Stator 38 umfasst einen Kern 39 aus ferromagnetischem
Material und eine elektrische Wicklung 40, die von dem Kern 39 getragen wird.

In einer Ausfithrungsform, die nicht in den Zeichnungen gezeigt ist, erstreckt sich der Rotor um den Stator.

In Bezug auf Figur 2 umfasst das Fahrzeug 6 cine Bremse 41 an jedem Rad 17 und einen Geschwindigkeitssen-sor
42, der ein Geschwindigkeitssignal SV, das sich auf die momentane Geschwindigkeit des Fahrzeugs 6 bezieht, an die
Steuereinheit 25 iibermittelt.

Das Sciltransportsystem 1 gemiB der vorliegenden Erfindung erzeugt eine elektrische Leistung, wenn sich das Fahr-
zeug 6 bewegt, und nutzt die erzeugte elektrische Leistung, um die Benutzervorrichtung 24 zu speisen, die als Ganzes
eine oder mehrere Benutzervorrichtung(en), wie ein Innenbeleuchtungssystem des Fahrzeugs 6 und AuBenbeleuch-
tungssystem des Fahrzeugs 6, diec Heizanlage des Fahrzeugs 6, die Klimaanlage des Fahrzeugs 6 usw. anzeigt. Dic Be-
nutzervorrichtung 24 stellt als Ganzes ebenso eine Gruppe unterschiedlicher Benutzervorrichtungen im Allgemeinen
dar und sendet e¢in Absorptionssignal SA an das Rechenmodul 25B.

Betriebsbedingt erzeugen die elektrischen Vorrichtungen 21 an den entsprechenden Ridern 17 eine elektrische Leis-
tung, die in einem Akkumulator 23 mittels des Wahlschalters 22 gespeichert wird; und der Akkumulator 23 speist die
Benutzervorrichtung 24 nach Bedarf mit Hilfe des Wahlschalters 22 und unter der Steuerung der Steuereinheit 25, wel-
che den Betrieb des Wahlschalters 22 koordiniert.

Die elektrischen Vorrichtungen 21 arbeiten als Generatoren entlang des gesamten Transportweges P, auber an den
Abschnitten an der Fahrgaststation 7, wo die Steuercinheit 25 in Abhédngigkeit der Umstinde die elektrischen Vorrich-
tungen 21 als Generatoren, Motoren und Bremsen betreibt.

Durch die elektrischen Vorrichtungen 21 an Bord des Fahrzeugs 6 und dic Bremsen 41 miissen nicht an jeder Fahr-
gaststation 7 die in Patent EP 0 687 607 B1 beschriebenen Verlangsamungs- und Beschleunigungsférderer installiert
werden.

Ohne Verlangsamungsforderer wird das Fahrzeug 6 wie folgt verlangsamt: nachdem das Zugseil von dem Fahr-zeug
6 gelost ist, wird das Fahrzeug 6 von den elektrischen Vorrichtungen 21, die Leistung absorbieren, indem sie als Strom-
erzeuger arbeiten, und von der normalen Rollreibung der Riader 17 und der Richtungsridder 18 auf den Schienen 3 ge-
bremst. Diese Bremskrifte garantieren jedoch nicht das Anhalten des Fahrzeugs 6 an der Anhalteposition 7b und bei der
erforderlichen Geschwindigkeit. Uberdies variiert dic Masse des Fahrzeugs 6 in Abhiingigkeit der Anzahl der Fahr-
gaste; und auch andere unkontrollierbare Parameter wie AuBentemperatur und Feuchte kénnen die beim Verlangsamen

des Fahrzeugs 6 beteiligten Krifte beeinflussen. Aus diesem Grund empfingt das Rechenmodul 25B das Geschwindig-
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keitssignal SV von dem Sensor 42 und vergleicht das Geschwindigkeitssignal SV mit einer Verlangsamungsgeschwin-
digkeitskurve SVD, die der idealen Verlangsamungsgeschwindigkeit als eine Funktion der Zeit vom Beginn des Ver-
langsamungsabschnitts 7a bis zur Anhalteposition 7b entspricht. Ubersteigt das Geschwindigkeitssignal SV die ideale
Geschwindigkeit, gemihb der Verlangsamungsgeschwindigkeitskurve SVD, um mehr als einen vorgegebenen Akzep-
tanzbereich, tibermittelt die Steuereinheit 25 sofort ein Betitigungssignal F1 an die Bremsen 41.

Fallt das Geschwindigkeitssignal SV um mehr als den relativen Akzeptanzbereich unter die ideale Geschwindigkeit,
sendet das Regelmodul 25C, unter der Steuerung des Rechenmoduls 25B, ein Betitigungssignal F2 aus, um sofort we-
nigstens eine elektrische Vorrichtung 21 als einen Motor anzutreiben.

Die momentane Geschwindigkeit SV des Fahrzeugs 6 wird wiederholt mit der Verlangsamungsgeschwindigkeits-
kurve SVD und der Beschleunigungsgeschwindigkeitskurve SVA verglichen, und mit Hilfe der darauffolgenden Ein-
stellungen leitet die Steuereinheit 25 das Fahrzeug 6 in die Anhalteposition 7b. Nachdem die Fahrgiste aus- oder einge-
stiegen sind, kann das Fahrzeug 6 losfahren.

Alternativ wird das Fahrzeug 6 allein von den elektrischen Vorrichtungen 21, die als Bremsen arbeiten, gebremst.
Das heifit, wenn die Geschwindigkeit SV des Fahrzeugs 6 hoher ist als die Verlangsamungsgeschwindigkeit SVD, 1i-
bermittelt das Regelmodul 25C gemih den Instruktionen aus dem Rechenmodul 25B ein Signal F2 an den Wahlschal-
ter 22, was die elektrische Absorption und somit die Bremskraft der elektrischen Vorrichtungen 21 erhéht. Durch die
Regelung der Bremskraft der elektrischen Vorrichtungen 21 kénnen die Bremsen 41 weggelassen werden. Alternativ
bremsen die elektrischen Vorrichtungen 21 das Fahrzeug 6 zusammen mit den Bremsen 41.

Angetrieben als Bremsen, konnen die elektrischen Vorrichtungen 21 vorteilhafterweise als Notbremsen verwendet
werden: die Recheneinheit 25B wird von dem Steuersystem (nicht gezeigt) des Seiltransportsystems 1 mit einem Signal
SRC beliefert, das sich auf die Integritit des Zugseils 4 bezieht. Wenn das Signal SRC einen Wert annimmt, welcher
einen Defekt des Zugseils 4 anzeigt, iibermittelt das Rechenmodul ein Signal an das Regelmodul 25C, das mit Hilfe des
Signals F2 den Wahlschalter 22 auf die maximale Absorption (Widerstand) einstellt, wodurch die elektrischen Vorrich-
tungen 21 als Bremsen - in diesem Fall als Notbremsen aktiviert werden. Mit anderen Worten kann der Wahlschalter 22
als ein Leistungsverteiler betricben werden.

Das Startsignal zum Starten des Fahrzeugs 6 empfingt die Steuereinheit 25 von dem Steuersystem (nicht gezeigt)
des Sciltransportsystems 1; und beim Empfang des Startsignals befielt die Steuereinheit 25 dem Wahlschalter 22 alle
elektrischen Vorrichtungen 21 als Motoren anzutreiben. Auch in diesem Fall vergleicht das Rechenmodul 25B die
Fahrzeuggeschwindigkeit SV mit einer idealen Beschleunigungsgeschwindigkeitskurve SVA, die als eine Funktion der
Geschwindigkeit SC des Seils berechnet wurde, und beschleunigt oder verlangsamt das Fahrzeug 6, indem es die
Stromzufuhr zu den elektrischen Vorrichtungen 21 einstellt, in Abhédngigkeit der Abweichung des Geschwindigkeits-
signals SV bezogen auf die Beschleunigungsgeschwindigkeitskurve SVA und den relativen Akzeptanzbereich. Das
Fahrzeug 6 wird so bis zum Ende von Abschnitt 7c auf im Wesentlichen dieselbe Geschwindigkeit wie die Geschwin-
digkeit SC des Zugseils 4 gebracht, und kann so reibungslos mit dem Zugseil 4 verbunden werden.

Mit anderen Worten ist diec an Bord des Fahrzeugs 6 gespeiste Leistung im Wesentlichen die, die in Form kineti-
scher Energic an der Antricbsstation 5 an das Zugseil 4 tibertragen und zur Verwendung bei der Beschleunigung des
Fahrzeugs 6 voriibergehend in dem Akkumulator 23 gespeichert wird. Diese Leistung wird in die Benutzervorrich-tung
24 gespeist, als Antriebsleistung zuriick zu den Ridern 17 geleitet, und, wenn notwendig, verteilt, wenn die elekt-rische

Vorrichtung 21 als eine Bremse betrieben wird.
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In der Ausfithrungsform von Figur 4 zeigt Nummer 43 ein Fahrgast-,,Hin und Her*-Seiltransportsystem an, welches
zwel parallele Schienen 44, die einen geraden Transportweg P1 definieren; ein kontinuierliches Zugseil 45, das sich
entlang des Transportweges P1 erstreckt; eine Antriebsstation 46 zum Antreiben des Zugseils 45; ein Fahrzeug 47, das
entlang des Transportweges P1 beweglich und mit dem Zugseil 45 verbunden ist; und zwei Fahrgaststationen 48, die
sich an gegeniiberliegenden Enden des Transportweges P1 befinden und wo das Fahrzeug 47 angehalten wird, damit die
Fahrgiste aus dem Fahrzeug 47 aus- und in dieses einsteigen kénnen.

Die Antricbsstation 46 umfasst einc Winde 49 mit einer Achse A5 und einen elektrischen Motor 50 zum Drehen der
Winde 49 um die Achse A5 und Bewegen des Zugseils 45 entlang des Weges P1. Das Fahrzeug 47 wird von der Winde
49 an den Fahrgaststationen 48 umgedreht und angehalten.

Das Fahrzeug 47 ist mit einer elektrischen Vorrichtung 21 der in Bezug auf die erste Ausfithrungsform der Erfin-
dung beschricbenen Art ausgestattet, die als ein Stromerzeuger, und im Falle eines Defekts des Zugseils 45 als eine
Notbremse und als ein Motor zur Riickfithrung des Fahrzeugs 47 zur Fahrgaststation 48 dient. Die Bestandteile sind im
Wesentlichen dieselben wie in der ersten Ausfithrungsform, und die Arbeitsweise unterscheidet sich lediglich hinsicht-
lich der selektiven Verbindung mit dem Zugseil.

Im Transportsystem 43 unterstiitzt der Brems- und Motorbetrieb der elektrischen Vorrichtung 21 die Arbeitsweise
des Zugseils 45.
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Patentanspriiche:

1. Seiltransportsystem (1), das umfasst: Schienen (3; 44) und e¢in Zugseil (4; 45), die sich beide entlang eines
Transportwegs (P; P1) erstrecken; ein Antricbselement (15; 50) zum Antreiben des Zugseils (4; 45); wenigstens ein
Fahrzeug (6; 47), das sich entlang des Transportwegs (P; P1) bewegt und einen Rahmen (16) umfasst; eine Anzahl von
Tragradern (17), die entlang der Schienen (3; 44) rollen, eine Kopplungsvorrichtung (20) z7um Verbinden des Fahrzeugs
(6; 47) mit dem Zugseil (4; 45), einec Anzahl von Lenkradern (18); und eine Kabine (19) Ober dem Rahmen (16); und
wenigstens eine Fahrgaststation (7; 48), wo das Fahrzeug (6; 47) gestoppt wird; wobei das Fahrzeug (6; 47) eine elektri-
sche Maschine umfasst, um an Bord des Fahrzeugs (6; 47) elektrische Leistung zu erzeugen; wobei das System dadurch
gekennzeichnet ist, dass die elektrische Maschine (21) einen Stator und einen Rotor, der von den Tragradern (17) ange-
trieben wird, umfasst, und das Fahrzeug (6; 47) eine Anzahl elektrischer Maschinen (21) umfasst, von denen jede ein
Rad (17) halt, das einc Nabe (28) umfasst, die eine Radfelge (29) halt, die wiederum einen Reiten (26) hélt, und derart
montiert ist, dass es sich um einen Stift (30) dreht, der mit dem Arm (27) verbunden ist und an dem Rahmen (16) um
eine Lenkachse (A4) gelenkig befestigt ist; wobei jede elektrische Maschine (21) an die Nabe (28) eines entsprechenden
Tragrads (17) angebaut ist, und wobei die Nabe (28) des Tragrads (17) sich um den Stift (30) dreht und den Rotor (33)
der elektrischen Maschine (21) hélt.

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrzeug (6; 47) einen Akkumulator (23) zum
Speichern der von den elektrischen Maschinen (21) erzeugten elektrischen Leistung umfasst.

3. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrzeug (6; 47) wenigstens eine Benutzervorrich-
tung (24) umfasst, die mit der elektrischen Leistung betrieben wird, die von den elektrischen Maschinen (21) erzeugt
wird.

4.  System nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die elektrischen Maschinen
(21) reversibel sind und ein Antriebsdrehmoment an wenigstens ein Tragrad (17) liefern.

5. System nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein Selektor (22) mit dem
Akkumulator (23) verbunden ist, um den elektrischen Leistungsfluss zu und von den elektrischen Maschinen (21), dem
Akkumulator (23) und der Benutzervorrichtung (24) zu regulieren.

6.  Verfahren zum Antreiben eines Seiltransportsystems (1; 43), das umfasst: Vorriicken eines Fahrzeugs (6; 47),
das mit einer Anzahl von Tragrddern (17) ausgeriistet ist, die auf Schienen (3; 44) ruhen, welche sich entlang cines
Transportwegs (P; P1) erstrecken, und das einen Rahmen (16), eine Kopplungsvorrichtung (20) zum Verbinden des
Fahrzeugs (6; 47) mit einem Zugseil (4; 45), eine Anzahl von Lenkréddern (18); und eine Kabine (19) iiber dem Rahmen
(16) umfasst; Antreiben des Fahrzeugs (6; 47) mittels eines Zugseils (4; 45), das sich entlang des Transportwegs (P; P1)
erstreckt und von einem Antriebselement (15; 50) angetricben wird; Stoppen des Fahrzeugs (6; 47) an wenigstens einer
Fahrgaststation (7; 48), dic entlang des Transportwegs (P; P1) angeordnet ist; und Antreiben einer elektrischen Maschi-
ne (21), um an Bord des Fahrzeugs (6; 47) elektrische Leistung zu erzeugen; wobei das Verfahren dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass eine Anzahl elektrischer Maschinen (21) mittels der Tragrider (17) des Fahrzeugs (6; 47) angetricben
wird und jedes Tragrad (17) eine Nabe (28) umfasst, die cine Radfelge (29) hilt, die wiederum einen Reiten (26) hilt,
und derart montiert ist, dass es sich um einen Stift (30) dreht, der mit dem Arm (27) verbunden ist und an dem Rahmen
(16) um cine Lenkachse (A4) gelenkig befestigt ist; wobei jede elektrische Maschine (21) an die Nabe (28) cines ent-
sprechenden Rads (17) angebaut ist, und wobei die Nabe (28) des Rads (17) sich um den Stift (30) dreht und den Rotor
(33) der clektrischen Maschine (21) hilt; wobei das Verfahren den Betrieb jeder elektrischen Maschine (21) als ein

Generator, ein Motor und eine Bremse umfasst.
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7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass elektrische Leitung in einem Akkumulator (23) an
Bord des Fahrzeugs (6; 47) gespeichert wird.

8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, gekennzeichnet durch die Leistungsversorgung wenigstens einer Benutzer-
vorrichtung (24) an Bord des Fahrzeugs (6; 47) mit der elektrischen Leistung, die von den elektrischen Maschinen (21)
erzeugt wird.

9. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, wobei das Fahrzeug (6; 47) selektiv von dem Zugkabel (4; 45) trennbar ist;
wobei das Verfahren durch die Lieferung der in dem Akkumulator (23) gespeicherten elektrischen Leistung an die e-
lektrischen Maschinen (21), um wenigstens eines der Réder (17) mit Leistung zu versorgen, gekennzeichnet ist.

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 6 bis 9, gekennzeichnet durch Ausgeben eines Geschwindigkeitssignals
(SV) in Bezug auf dic Geschwindigkeit des Fahrzeugs (6) mittels eines Geschwindigkeitssensors (42); Vergleichen des
Geschwindigkeitssignals (SV) mit einer Verlangsamungsgeschwindigkeitskurve (SVD), die der idealen Verlangsa-
mungsgeschwindigkeit als eine Funktion der Zeit entlang eines Verlangsamungsabschnitts (7a) des Transportwegs (P)
entspricht; und Ausgeben eines ersten Betitigungssignals (F1), um immer dann unverziiglich die Bremse (21; 41; 21,
41) zu betitigen, wenn das Geschwindigkeitssignal (SV) die Verlangsamungsgeschwindigkeitskurve (SVD) um mehr
als einen gegebenen Akzeptanzbereich iiberschreitet.

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 6 bis 9, gekennzeichnet durch Ausgeben eines Geschwindigkeitssignals
(SV) in Bezug auf dic Geschwindigkeit des Fahrzeugs (6) mittels eines Geschwindigkeitssensors (42); Vergleichen des
Geschwindigkeitssignals (SV) mit einer Verlangsamungsgeschwindigkeitskurve (SVD), die der idealen Verlangsa-
mungsgeschwindigkeit als eine Funktion der Zeit entlang eines Verlangsamungsabschnitts (7a) des Transportwegs (P)
entspricht; und Ausgeben eines zweiten Betitigungssignals (F2), um immer dann die elektrische Leistungsversorgung
an die elektrischen Maschinen (21) zu regulieren, wenn das Geschwindigkeitssignal (SV) um mehr als einen gegebenen
Akzeptanzbereich unter die Verlangsamungsgeschwindigkeitskurve (SVD) fillt.

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 6 bis 9, gekennzeichnet durch Ausgeben eines Geschwindigkeitssignals
(SV) in Bezug auf dic Geschwindigkeit des Fahrzeugs (6) mittels eines Geschwindigkeitssensors (42); Vergleichen des
Geschwindigkeitssignals (SV) mit einer Beschleunigungsgeschwindigkeitskurve (SVA), die der idealen Beschleuni-
gungsgeschwindigkeit als eine Funktion der Zeit entlang e¢ines Beschleunigungsabschnitts (7¢) des Transportwegs (P)
entspricht, mittels einer Steuereinheit (25); und Ausgeben eines zweiten Betitigungssignal (F2), um immer dann die
elektrische Leistungsversorgung an die elektrischen Maschinen (21) zu regulieren, wenn das Geschwindigkeitssignal

(SV) um mehr als einen gegebenen Akzeptanzbereich von der Beschleunigungsgeschwindigkeitskurve (SVA) abweicht.
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