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Beschreibung

Die Erfindung betrifft die Verbindung von Seil-
bahnwagen einer Seilschwebebahn mittels einer um
ca. 90° abgewinkelten, am Boden des Seilbahnwa-
gens etwa in der Mitte, unterhalb der Angriffspunkte
des Gehanges angeordneten Kuppelstange.

Es ist bekannt, zwei Waggons einer Bahn mit ei-
ner Kuppelstange zu verbinden. Da die Trasse einer
Eisenbahn héhenmaRig im GroRen und Ganzen mit
kleinen Unterschieden konstant ansteigend oder ab-
fallend ausgebildet ist, kommt man mit der Luft der
Kuppelstange in den einzelnen Kuppelorganen aus.
Ahnliches gilt fiir die Kurvenfahrt. Es werden also
durch die Kuppelstange auf den Folgewagen weder
Zug- oder Druckkréfte aufgedriickt, die durch das Ei-
gengewicht mehr oder weniger gedampft in die Wi-
ederlager eingeleitet werden kénnen. Anders ist es
bei Seilbahnen, insbesondere bei Seilschwebebah-
nen, bei denen die Schiene praktisch nach einer Ket-
tenlinie verlegt ist, so dall zwei Schwebebahnkabi-
nen, die durch eine Kuppelstange miteinander ver-
bunden sind, einen gréReren Bewegungsspielraum
bendtigen als normale Eisenbahnwagen. Dazu
kommt noch die Schwingungsbeanspruchung sowchl
vom Seil als auch vom Wind, die durch die Einfiigung
einer Kuppelstange auf keinen Fall erhdht werden
darf. Bei einer Seilschwebebahn tritt, wie bei der Ei-
senbahn, das Problem einer Uberlast auf, die insbe-
sondere bei Seilbahnwagen infolge ihres extremen
Leichtbaues erhdhte Aufmerksamkeit schon im Ent-
wurfsstadium bendtigen. So scheitert der Gedanke
einer starren Kuppelstange zwischen zwei Seilbahn-
gondeln an den genannten Problemen, wobei noch
zusétzlich das Problem insbesondere bei einer Stiit-
zeniberfahrt auftritt, dal® durch die plétzliche Rich-
tungsanderung des Tragseiles auf bzw. an der Stiitze
es zu Abhebeerscheinungen zwischen der ersten und
der zweiten Gondel kommen kann, wodurch natiirlich
die Gefahr einer Entgleisung und damit verbunden ei-
ner groReren Betriebsstorung gegeben ist. So ist aus
der "Internat. Seilbahnrundschau" Nr. 3/1989, Seite
32, sowie EP-A-0010 471 zur Frequenzsteigerung ei-
ne gelenkig gelagerte, geknickte Kupplungsstange
bekannt geworden, die einer Erhéhung der Bahnge-
schwindigkeit infolge des Mangels einer selbsttatigen
Schwingungsdampfung entgegenstand.

Die Erfindung hat es sich zur Aufgabe gestellt,
diesen Schwierigkeiten zu begegnen, und die
Schwingungen zwischen den beiden Seilbahnwagen
abzudampfen und eine Horizontalhaltung des Kabi-
nenbodens auch bei Stiitzeniliberfahrten zu ermégli-
chen.

Die vorliegende Erfindung geht vom Vorbild ei-
nes gleichmaRig schwingenden Viereckes aus und ist
dadurch gekennzeichnet, da die Kuppelstange min-
destens ein an sich bekanntes stoRdadmpfendes und
elastisches Glied aufweist und mit diesem am Seil-
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bahnwagen angebracht ist.

Wesentliche weiterbildende Merkmale der Erfin-
dung sind in den Unteranspriichen 2 bis 4 angegeben.

Die konsequente Ausfiihrung der Erfindung er-
mdglicht, auch grofle Seilbahngondeln miteinander
verbinden und dadurch auch mit kurzen Bahnsteig-
ldngen im Stationsgebdude auszu kommen, so daR
die baulichen Manahmen relativ eng begrenzt sind.

Der wesentliche Vorteil unserer Erfindung ist dar-
in zu sehen, dal durch einfache Malinahmen der Auf-
wand fiir die Verdoppelung der Fahrgastfrequenz
vertretbar erscheint.

Die Erfindung ist in den angeschlossenen Fig. 1
bis 5 beispielsweise und schematisch dargestellt und
durch Beispiele erklart.

Fig. 1 zeigt die Anordnung einer erfindungsge-
méaRen Kuppelstange zwischen zwei Kabinen einer
Seilschwebebahn. Die Fig. 2 bis 4 zeigen den An-
schluf der Kuppelstange an die einzelnen Seilbahn-
wagen, und Fig. 5 zeigt eine bewegliche Verbindung
zwischen zwei zueinander in unterschiedlichen Win-
keln verlaufenden Kuppelstangen.

InFig. 1 isteine Seilschwebebahn dargestellt, de-
ren beide Seilwagenkabinen 1, 1’ durch eine Kuppel-
stange 2 verbunden sind. Die einzelnen Kabinen sind
durch ein Gehénge 3 bzw. 3’ mit dem Laufwerk ver-
bunden, welches auf einer Fahrbahn 4, z.B. Tragseil
oder Schiene, verschiebbar gelagert ist. Etwa parallel
zur Fahrbahn, nur etwas tiefer, ist das Zugseil 5 an-
geordnet, mit dem die Kabinen von einer nicht darge-
stellten Talstation in eine nicht dargestellte Bergstati-
on gefiihrt werden kénnen. Die beiden Kabinen sind
tiber elastische Glieder 6, 7, 11, siehe Fig. 2-5, durch
eine um etwa 90° in an sich bekannter Weise abge-
winkelte Kuppelstange 2 miteinander verbunden. Als
bevorzugter Anlenkpunkt der Kuppelstange 2 ist die
Mitte des Kabinenbodens unterhalb des theoreti-
schen AnschluBpunktes des Gehdnges 3 vorgese-
hen, wodurch der groRe zu iiberbriickende Kupp-
lungsabstand gegeben ist. Die Kuppelstange 2 weist,
wie Fig. 5 zeigt, wenn sie frei beweglich sein soll, als
elastisches Glied 11, 6 einen Reibungsdampfer und
zwei gelenksartig angeordnete Federpakete auf, die
darauf eingerichtet sind, da der Abstand der Kuppel-
punkte, an welchen die Kuppelstange an den Kabinen
angreift, im wesentlichen einen konstanten Abstand
aufweist, der auch nach einer Schwingung eingehal-
ten wird. Aus schwingungstechnischen Griinden sol-
len beide Gondeln gleichméRig schwingen, wobei der
StoR, der von einem Wagen auf den anderen wirkt,
durch StoRdampfer gedampft wird. Diese komplexe
Aufgabe wird gemaR Fig. 2 dadurch geldst, dal® der
Angriffspunkt 8’ der Kuppelstange 2 an der Kabine 1
bzw. 1’ vom Anlenkpunkt 8 der Kuppelstange 2 an der
AnschluBRkonstruktion getrennt ist, so da} zwischen
dem Anlenkpunkt 8 und dem Angriffspunkt 8’ eine ge-
dampfte federbelastete Bewegung mdglich ist, wobei
als elastisches Glied 6 zwei Federpakete fiir die Ein-
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haltung einer neutralen Lage sorgen und als weiteres
elastisches Gleid 7 ein StoRdampfer ein Aufschau-
keln der Bewegung verhindert.

Fig. 3 unterscheidet sich von Fig. 2 durch eine
konstruktive Anderung, so daB die beiden Federpa-
kete getrennt angeordnet werden kénnen und gleich-
zeitig auch die Lagerung der Verbindungskonstrukti-
on mit dem Seilbahnwagen 1 bzw. 1’ vereinfacht wird.

Fig. 4 offenbart die Konstruktion einer telesko-
pierbaren Kuppelstange, die einen einfachen An-
schluf am AnschlufRpunkt 8 des Seilbahnwagens 1
bzw. 1’ ermdglicht, wobei die Federpakete durch eine
Rohrkonstruktion 9 geschiitzt angeordnet sind. Die-
se Bewegungsmdglichkeit kann aber auch durch die
gelenkige Ausbildung der Kuppelstange 2 im Abwin-
kelpunkt konstruktiv geldst werden, wie dies Fig. 5
zeigt, wobei als elastisches Glied 11 ein Reibungs-
daémpfer angeordnet wird.

Im Sinne der Erfindung kénnen die Ausbildungen
der Fig. 2, 3und 4 sowohl an beiden Gondeln als auch
an einer von beiden angeordnet werden.

Die konstruktive Ausbildung nach Fig. 3 erfolgt
dadurch, daR die stoRdédmpfende Kuppelstange 2
tiber einen Gelenkblock im Punkt 8 mit zwei langsbe-
weglichen Fihrungsstangen 10 verbunden ist, die
mittels Federpakete als elastisches Glied 6 im kraft-
losen Zustand in einer neutralen Lage gehalten wer-
den, so dal die Kraft von der Kuppelstange 2 auf die
Fihrungsstangen 10 bertragen wird, und sich die
Fihrungsstangen infolge der Kraft verschieben, wo-
bei die Federpakete je nach Kraftrichtung riickgestellt
werden. Die StoRdampfer absorbieren dabei die auf-
tretende Energie als elastisches Glied 7. GemaR Fig.
4 ist die Kuppelstange 2 durch ein duferes Rohr ge-
fihrt, in dem auch eine Stange angeordnet ist, an wel-
ches die Federpakete bzw. in der Verldngerung auch
der StoRdampfer in einem Innenrohr untergebracht
sind, wobei der StoRdampfer im AnschluBpunkt 8’ mit
dem inneren Rohr der eigentlichen Kuppelstange 2
verbunden ist. Das innere Rohr ist im dueren Rohr
gleitend gelagert, wobei die innere Stange die tragen-
de Verbindung und auch die Dadmpfung der StoRRkraf-
te durch den StoRdampfer 7 Gbernimmt.

Patentanspriiche

1. Verbindung von Seilbahnwagen einer Seilschwe-
bebahn mittels einer um ca. 90° abgewinkelten,
am Boden des Seilbahnwagens etwa in der Mitte,
unterhalb des Angriffspunktes des Gehénges an-
geordneten Kuppelstange, dadurch gekenn-
zeichnet, dal die Kuppelstange (2) mindestens
ein an sich bekanntes stoRddmpfendes und ela-
stisches Glied (6,7,11) aufweist und mit diesem
am Seilbahnwagen (1 bzw. 1°) angebracht ist.

2. Verbindung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
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zeichnet, dall die Kuppelstange (2) an minde-
stens einem Seilbahnwagen (1, 1’) elastisch ver-
schiebbar und stoligedampft gelagert ist.

3. Verbindung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dal die Kuppelstange (2) teleskopier-
bar und in den Endstellungen des Teleskopes
stoRgedampft ausgebildet ist.

4. Verbindung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dal} die Kuppelstange (2) an der Abwin-
kelstelle ein Gelenk aufweist, welches als elasti-
sches Glied (6,11) einen Reibungsschwingungs-
daémpfer und Federpakete zur Aufrechterhaltung
des Wagenabstandes aufweist.

Claims

1. Connection of ropeway carriages of an aerial ro-
peway by means of an approx. 90° offset coupling
rod located on the floor of the ropeway carriage
approximately in the middle underneath the
working point of the suspension, characterized in
that the coupling rod (2) comprises at least one
known shock-absorbing and elastic member
(6,7,11) by means of which it is linked to the ro-
peway carriage (1 and 1°).

2. Connection according to claim 1, characterized in
that the coupling rod (2) can be displaced elasti-
cally on at least one ropeway carriage and is
linked to it by means of shock absorbing ele-
ments.

3. Connection according to claim 1, characterized in
that the coupling rod (2) is built as a telescopic
rod with shock-absorbing elements in the limit
positions of the telescope.

4. Connection according to claim 1, characterized in
that the coupling rod (2) is equipped with an ar-
ticulation on the bending point equipped with an
elastic member (6,11) as friction vibration damper
and with spring assemblies maintaining the dis-
tance between the carriages.

Revendications

1. Connexion des wagonnets d'un téléphérique
moyennant une barre d’accouplement coudée
d’approx. 90° installée au sol du wagonnet envi-
ron au milieu, en dessous du point d’attaque de
la suspente, caractérisée en ce que la barre d’ac-
couplement (2) comprend au moins un membre
amortisseur et élastique connu (6,7,11) moyen-
nant lequel elle est liée au wagonnet (1y 1').
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Connexion suivant revendication 1, caractérisée
en ce que la barre d’accouplement (2) est fixée
de maniére élastiquement déplagable et moyen-
nant des amortisseurs sur au moins un wagonnet 5

(1,1).

Connexion suivant revendication 1, caractérisée

en ce que la barre de connexion (2) est construite

en tant que barre télescopique avec des amortis- 10
seurs aux positions limites du télescope.

Connexion suivant revendication 1, caractérisée

en ce que la barre de connexion (2) est équipée
d’une articulation au point de pliage comprenant 15
un amortisseur de vibrations a friction en tant que
membre élastique (6,11) et des blocs-ressorts

pour maintenir la distance entre les wagonnets.
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