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Verhessertes System von Drahthahnen.

Patentirt im Deutschen Reiche vom 23. September 1877 ab.

Lingste Dauer:

Dem in beiliegenden Zeichnungen niher er-
lduterten verbesserten Drahtbahnsystem liegt die
bekannte Idee zu Grunde, einen iiber eine An-
zahl Unterstiitzungen gespannten Draht, Draht-
seil oder Rundeisen, als Laufbahn fiir einzelne
kleine Wagen zu benutzen, welche letztere ent-
weder durch Menschenhand ‘geschoben oder
durch eine Leine, Drahtseil, bewegt werden
kénnen. .

Eine derartige Drahtbahn wird iiberall da
mit Vortheil anzuwenden sein, wo es sich um
die Forderung von kleinen Einzellasten handelt,
also zum Transport von Kohlen, Koks, aller
Arten Erze, Steine, Thon, Lehm, Torf, Sand
und Erde, Zuckerriiben, Zuckerrohr, Diinger,
diversen Waaren, Bau- und Brennholz etc.

Zwei parallel neben einander laufende Draht-
seile, Drihte oder Rundeisenstangen (welche letz-
tere aus einzelnen Stiben zusammengeschweifst
oder durch eigens construirte Kupplungen ver-
bunden sind) von entsprechender Linge werden
auf holzerne Unterstlitzungen, welche in gewissen,
den Terrainverhilimissen angepafsten Entfernun-
gen von 15 bis 20 m aufgestellt sind, gelagert.
Es werden nun diese so ausgespannten Draht-
seile an dem einen Ende der Bahnlinie durch

eine Erdbefestigung gehalten und an dem anderen

Ende durch eine Spannvorrichtung in eine ent-
sprechende Spannung versetzt und bilden, so
ausgespannt, die eigentliche Laufbahn fur die
sich auf denselben im fortwihrenden Kreislanf
und continuirlich bewegenden Transportgefifse,
und zwar das eine stdrkere Seil von 30 bis
35 mm .Durchmesser fiir die beladenen und das
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andere schwichere Seil von =25 bis 30 mm

Durchmesser fiir die leeren Forderwagen.

Diese Férderwagen tragen, einseitig mit ihrem
Gestell verbunden, zwel ausgekehlte, in einer
Ebene liegende Laufrollen und hiingen mit diesen
auf den Lanfseilen; sie lassen sich so mit grofser
Leichtigkeit auf denselben entlang bewegen.
Die einseitige Verbindung der Laufrollen mit
dem Gestell der Forderwagen ermoglicht das
bequeme und ungehinderte Ueberschreiten der
Unterstiitzungspunkte fiir die ausgespannten
Laufseile.

Das Fortbewegen der Férderwagen geschieht
durch ein Drahtseil ohne Ende von geringer
Stirke, welches von dem einen Endpunkt bis
zum anderen Endpunkt der Bahn in einer ge-
wissen Enfernung unter den Laufseilen immer
parallel mit diesen gefithrt wird. Dieses Draht-
seil, zum Unterschied von den Laufseilen »Zug-
seil« genannt, wird durch eine besondere Spann-
vorrichtung in Spannung erhalten und durch
ein an der einen Endstation befindliches Vor-
gelege in Bewegung gesetzt. An der entgegen-
gesetzten Endstation lauft dasselbe einfach um
eine horizontale Lauf- bezw. Leitrolle.. Auf der

 ganzen Bahnlinie selbst erhilt das Zugseil keine

besonderen Unterstiitzungsrollen mehr, sondern
wird ‘durch die Férderwagen selbst, welche sich
in gewissen regelméfsigen Zwischenrdumen fol-
gen, getragen, und bedarf das Zugseil durch diese
eigenthiimliche Anordnung auf der ganzen Bahn-
linie keiner besonderen Leitrollen mehr. Durch
einen neuen, sicher wirkenden Mechanismus
werden nun die Fordergefifse mit dem Zugseil
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gekuppelt und so von dem sich mit einer Ge-
schwindigkeit von ca. einem Meter pro Secunde
bewegenden Zugseil mitgefiihrt Sobald ein
Forderwagen an der einen Endstation ange-
kommen, entkuppelt "sich derselbe durch eine
einfache Vorrichtung von selbst und bleibt stehen,
withrend sich das Zugseil ruhig fortbewegt. Ein
Arbeiter entleert nun den Wagen, schiebt ihn
auf eine mit den Laufseilen verbundene Aus-
weichungsvorrichtung, »Weiche« genannt, und
weiter auf das andere Laufseil. Hier ange-
kommen, wird derselbe, sobald der richtige
Zeitpunkt gekommen, wieder durch Zuriick-
schlagen eines Hebels mit dem Zugseil gekuppelt,
und der entleerte Wagen geht zur Beladestation
zurlick. Dort angekommen, kurz vor der da
gleichfalls angebrachten Weiche, entkuppelt sich
der Wagen wieder von selbst, bleibt stehen,
wird von einem Arbeiter durch die Weiche auf
das andere Laufseil gebracht, dort wieder be-
laden und, sobald der vorhergehende Wagen
eine’ gewisse Entfernung erreicht hat, mit dem
Zugseil gekuppelt u.s.w. Die Entfernung, in
welcher sich die Forderwagen folgen miissen,
wird sich nach der verlangten Leistung der Bahn,
der Zugseilgeschwindigkeit und dem Fassungs-
raum der Wagen richten. Nimmt man an, dafs
taglich in zehn Stunden 200000 kg geférdert
werden sollen, und die Fordergefifse 250 kg
Inhalt erhalten, ferner das Zugseil sich mit einem
Meter Geschwindigkeit bewegen soll, so werden
sich also die Wagen in Entfernungen von 45 m
oder in Zeitintervallen von 45 Secunden folgen
missen. Fir entsprechend schnelle Beladung
‘an der Ladestation mufs selbstredend gesorgt
sein, wenn die Wagen in sehr kurzen Intervallen
expedirt werden sollen, und lifst sich einfach
dadurch am besten erméglichen, dafs man an
der Beladestation stets mehrere Wagen, drei bis
vier, eventuell noch mehr, stehen hat und suc-
cessive durch eine Arbeitercolonne beladen Lafst;
oder dafs man, falls es die Beschaffenheit des
zu fordernden Materials zulifst, ein System von
Fullvorrichingen in Form von Riimpfen, mit
bequem zu &ffnendem unteren Verschlufs an-
ordnet, welche von oben gefiillt werden und die
man einzeln durch einfaches Oeffnen des Ver-
schlusses in den darunter stehenden Forder-
wagen entleert. " Das Entladen der Wagen geht
sehr schnell und kann selbst dann, wenn die-
selben sich in je 30 Secunden folgen, noch von
einem Arbeiter bequem besorgt werden, da die
Wagen so construirt sind, dafs sich der eigent-
liche Kasten durch einfaches Aufheben eines
Ringes um sich selbst drehen kann und so seinen
Inhalt schnell und vollkommen entleert.
Damit die Wagen sich immer in den vorge-
schriebenen Entfernungen folgen, hat der Arbeiter
an der betreffenden Station nur néthig, Obacht
zu geben, wann der letztabgegangene Wagen ein
gewisses Zeichen auf der Bahnlinie passirt, wel-

ches in der richtigen Entfernung angebracht
ist, und dann zu den expedirenden Wagen ein-
zukuppeln.

Wie leicht ersichtlich, kann man bei diesem
Drahtseilbahnsystem die Leistung mit der Zeit

. nach Bedarf beliebig erhshen, indem man ein-

fach die Anzahl der im Betrieb befindlichen
Wagen vergréfsert und dieselben in kiirzeren
Zwischenriumen expedirt, und so die Leistung
bis 500000 kg und mehr per Tag steigern.

Die gréfste Entfernung, auf welche sich eine
derartige Anlage ohne Unterbrechung ausfiihren
lifst, wird "sich im allgemeinen nach ‘dem zu
tiberschreitenden Terrain richten, ob solches
sehr coupirt, eben oder gleichmifsig anstei-
gend etc. Bei ebenem Terrain und nicht zu
starker Absteigung kann ‘man eine derartige
Bahn bequem bis 5000 Meter Entfernung der
Belade- und Entladestation ausfithren. Bei grofse-
ren Entfernungen werden Zwischenstationen an-
geordnet, d. h. die Laufseile sowohl als auch
die Zugseile aus mehreren Theilen zusammen-
gesetzt, deren jede Strecke fiir sich gespannt
wird und auch gesonderten Betrieb erhalt. Die
Laufseile der verschiedenen, ein Ganzes bilden-
den Bahnlinien werden an den Zwischenstationen
durch Ausweichungen verbunden, anf denen die
ankommenden Wagen zur anderen Strecke ge-
leitet werden. In dieser Weise lafst sich dieses
System bis zu jeder beliebigen Linge aus-
dehnen.

Ein weiterer Vortheil dieses Drahtbahnsystems
ist die bequeme Verlegung der Ein- und Aus-
ladestation durch die weiter unten specieller
beschriebenen transportablen Weichen, sowie
eventuell bequeme Verbindung von Neben-
geleisen mit  der eigentlichen Hauptlinie, um
auch so von in grofserer seitlicher Entfernung
befindlichen Punkten Materialien dem Haupt-
strange zuzufithren. Es ist dies namentlich von
bedeutendem Werth beim Erdabbau fir Ziege-
leien und bei grofseren Bauten, beim Torf- und
Kohlenabbau etc., wo es gilt, grofse Flichen
successive abzubauen, ohne den Hauptstrang
verlegen zu missen und doch immer direct in
die Forderwagen einladen zu konnen. Man
verbindet zu diesemn Zwecke einfach mit der
Hauptlinie durch eine Weiche ein Nebengeleis
von entsprechender Linge, welches gleichfalls
aus zwei Laufseilen besteht, jedoch ohne Seil-
betrieb und. leicht transportabel ist.

Sobald ein leerer Wagen an der Weiche,
welche zum Zweiggeleis fithrt, ankommt, wird
er auf dasselbe durch einen Arbeiter bis zu
dem Punkt geschoben, wo er beladen werden
soll. Ist dies geschehen, so wird er durch die
hintere Weiche des Nebengeleises auf das andere
Laufseil desselben zuriick zur Hauptlinie ge-
bracht und mit dem Zugseil gekuppelt. In shn- -
licher Weise lassen sich die verschiedensten
Combinationen von Nebengeleisen mit dem



Hauptgeleise je nach den localen Bedurfnissen
ausfiihren. ,

Sollte es bei Anlage einer derartigen Draht-
bahn durch irgend welche ortliche Verhiltnisse
nicht moglich sein, die Anfangs- und End-
stationen durch eine gerade Bahnlinie zu ver-
binden, so lassen sich auch ohne besondere
Schwierigkeiten bei diesem System der Bahn
ein oder mehrere Bruchpunkte geben. An solchen
Bruchpunkten erhalt die Bahnlinie eine besonders
construirte eigenthiimliche Unterstiitzung, eine
sogenannte Curve.

Die Auflagerung der Laufdrdhte bezw.
Laufseile auf Unterstlitzungen mit
Rollen. Blatt L

Diese Unterstiitzungen, welche den Zweck
haben, die Laufseile auf der ganzen Linge der
Bahn zu tragen, bestehen aus einfachen holzer-
nen, runden Saulen, welche am oberen Ende
einen Querbalken tragen, der wiederum durch
eiserne Console fest mit der Sdule verbunden
ist. Dieser Querbalken trigt nun an jedem
Ende die eigentliche Auflagerrolle fuir die Lauf-
seile. Die Auflagerrolle, ein kleines schmied-
eisernes ausgekehltes Rollchen, ist in einem
gufseisernen, entsprechend geformten Schuh ge-
lagert; das Laufseil oder der Laufdraht liegt in
der Auskehlung dieses Rollchens und kann sich
so leicht hin- und herbewegen. Es ist eine
derartige bewegliche Auflagerung sowohl fir die
Laufseile selbst, als auch fiir die Unterstiitzungen
von grofsem Vortheil, weil die durch Temperatur-
differenzen hervorgerufene Lingenausdehnung
bezw. Verkiirzung der Seile, welche bei lingeren
Bahnen eventuell schon einen-Meter und mehr
betragen konnte, kein Gleiten oder Klemmen
in den Auflagerstellen hervorbringen kann
und dadurch eine Beschidigung des Laufseils
und der Unterstiitzungen vermieden wird. Die
in dieser einfachen Construction ausgefiihrten
Unterstittzungen konnen so bis zu einer Hohe
von 7 bis 8 m ausgefithrt werden.

Die Spannvorrichtung fir die Laufseile
mit iber Rollen wirkenden Gewichten,
sowie die Laufseilkupplungen. BlawtIL

Ein kriftig und solide construirtes Holzgestell,
welches entsprechend den jeweiligen Terrain-
verhiltnissen hoher oder niedriger gemacht wird,
trigt am oberen Ende eine Welle mit zwei
Kettenrollen R R, welche in zwei kraftigen
cisernen Consolen L L gelagert ist. Diese Welle
ist fest in den Consolen gelagert und wird
darin durch Stellschrauben gehalten, wahrend
sich die Kettenrollen lose auf der Welle drehen.
Ueber diese Kettenrollen bewegen sich die mit
den Laufseilen verbundenen Ketten, an wel-
chen die eigentlichen Belastungsgewichte G G
fir die Laufseile hingen. Diese Belastungs-
gewichte: bestehen aus einfachen hélzernen

Kasten, welche durch eiserne Biigel mit den
an den Enden der Ketten befindlichen Doppel-
haken H verbunden sind und mit dem ent-
sprechenden Gewicht Kies oder Sand angefiillt
werden. Die Schwere der Belasrungsgewichte
betrigt fiir das schwichere Laufseil, auf dem
sich die leeren Wagen begegnen, ca. 3000 kg
und fiir das stirkere Laufseil, welches die
vollen Wagen tréigt, ca. 5000 kg.

Eine derartige Spannvorrichtung mit uber
Rollen wirkenden Gewichten bietet vor allem
den grofsen Vortheil, dafs die Seile eine stets
gleichmifsige Anspannung, welche dem Quer-
schnitt der Laufseile entsprechend angenommen
ist, haben. Die Lingenausdehnungen der Seile
durch Temperaturdifferenzen, die Spannungen in
denselben, welche durch die daran hingenden
Forderwagen entstehen, werden vollstindig aus-
geglichen und so in den Laufseilen eine unter
allen Umstdnden vollstindig normale Spannung
erreicht.

Die Verbindung der Laufseile mit den Ketten
wird durch eine eigenthtimliche Kupplung her-
gestellt und ist dieselbe auf Blatt II gezeichnet.
Eine schmiedeiserne, innen konisch geformte
und aufsen mit Gewinde versehene Biichse B
dient zur Aufnahme des Drahtseilendes. Auf
diese Biichse wird eine Muffe M mit ent-
sprechendem Innengewinde geschraubt, welche
den drehbaren Biigel N mit einem Ring zum
Anschlufs der Kette trigt. Das Einbringen des
Drahtseiles in die konische Biichse geschieht in
folgender Weise: Nachdem man das Ende des
Drahtseiles gehorig gereinigt und die einzelnen
Drahtenden desselben vollstindig verzinnt hat,
steckt man dasselbe in die Biichse und giefst
nun, nachdem man vorher die einzelnen Draht-
enden etwas aus einander gebogen hat, in die
sich bildenden Zwischenrdume eine harte Zinn-
composition. Diese Composition verbindet sich
innig mit dem vorher verzinnten Drahtseilende
und fillt nun die konische Biichse vollstindig
aus. Ein Abziehen der Biichse B vom Draht-
seil ist jetzt sonach nicht mehr méglich. Eine
derartige Verbindung ist aufserst solide, ein
Ausreifsen des Drahtseiles aus der Kupplung
kommt selbst bei der stirksten Belastung nicht
vor, und hat gegentiber den sonst tiblichen Ver-
bindungsmethoden bei Drahseilen den wesent-
lichen Vortheil, dafs das Drahiseil an der Ver-
bindungsstelle in keiner Weise leidet, noch

| irgendwie geschwiichr wird.

Sollte es bei einer derartigen Bahnanlage be-
sondere Schwierigkeiten bieten, eine solide Erd-
befestigung bezw. Verankerung fiir die Laufseile
an dem einen Endpunkt der Bahn zu schaffen,
so lifst sich an dieser Stelle gleichfalls eine der-
artige Spannvorrichtung mit Gewichten anwen-
den, und halten sich dann diese beiden Spann-
vorrichtangen gegenseitig  das Gleichgewicht.
Diese Anordnung mit Spannvorrichtungen an




jedem Ende der Bahnlinie bietet aufserdem noch
wesentliche Vortheile und ist geradezu unent-
behrlich bei langen Bahnlinien, wo aufserdem
noch Fall mit Steigung mehrere Male wechselt.
Es werden sich™ bei solchen Anlagen mit zwei
Spannvorrichtungen die Spannungen in den Lauf-
seilen viel schneller und besser ausgleichen
kénnen, als wenn nur eine Spannvorrichtung
angewendet wire und die Spannungen nur nach
dieser einen Richtung hin ausgeglichen werden
miissen.

Die Forderwagen mit der Drahtseilrolle
zur Lagerung des Zugseils, der Kupp-
lungs- und Bremsvorrichtung. Blatt IIL

Die Férderwagen bilden einen Haupttheil
dieser verbesserten Drahtbahn. Sie haben aufser
der Hauptbestimmung, die zu fordernden Ma-
terialien aufzunehmen, auch noch den Zweck,
die Fithrung bezw. Unterstiitzung fir das eigene
Zugseil zu bilden. Ferner befindet sich an den-
selben die Vorrichtung zum Ankuppeln an das
Zugseil und aufserdem eine Bremsvorrichtung
zum Arretiren bezw. Bremsen des ganzen Wagens.
Letztere Vorrichtung dient nur bei solchen
Bahnen, welche nicht durchgingig horizontal
sind, sondern mit stirkerer Steigung bezw. Ge-
fille angelegt werden mufsten, und hat dann
den Zweck, beim eventuellen Reifsen eines
durch lingeren Gebrauch abgenutzten und schad-
haft gewordenen Zugseils die auf der ganzen
Strecke vertheilten Férderwagen sofort zu arre-
tiren. Wiirde diese Vorrichtung an denselben
nicht angebracht sein, so wiirden, sobald ein
Reifsen des Zugseils an irgend einer Stelle ein-
treten sollte, alsbald sammtliche Wagen nach
dem tiefer gelegenen Punkt der Bahnlinie hinab-
laufen und dadurch mehr oder weniger Schaden
nehmen; aufserdem kénnte auch noch das Zug-
seil beschidigt werden, da dasselbe, fest mit
den Wagen verbunden, durch diese mitgerissen
werden wiirde,
bei Bahnlinien mit stirkeren Steigungen von
grofser Wichtigkeit, um Beschidigungen der
Foérderwagen und vor allem lingere Betriebs-
stérungen bei einem eventuell eintretenden Rifs
des Zugseils vorzubeugen.

a. der eigentliche Forderwagen.

Dieser ist durchweg solide in Eisen construirt,
Der eigentliche Kasten K' zur Aufnahme der
Férdermaterialien ist aus Blech angefertigt und
hingt in einem schmiedeisernen Biigel V an
zwei Zapfen G G. Um diese zwei Zapfen kann
~sich derselbe leicht, in dem schmiedeisernen
Gestell hingend, drehen. Ein einfacher Ring R,
welcher sich an dem ‘einen Schenkel des Ge-
stelles befindet und tiber einen an ‘den Kasten
angenietetenr Lappen L gehingt -wird, hindert
das Umkippen des Kastens. - Durch Aufhéeben

dieses Ringes R! dreht sich ‘der Kasten . ver- -

Es ist diese Bremsvorrichtung,

moge seines etwas nach unten gelegten Schwer-
punktes mit Leichtigkeit um sich selbst und
entleert sich sofort und vollstindig. Ein an dem
Kasten angenieteter Biigel B dient zum be-
quemen Anfassen beim Umstiirzen desselben.
Das schmiedeiserne Gestell mit dem Kasten
hangt an dem Zapfen O, welcher sich in der
Mitte der gufseisernen Traverse 7', die wiederum
an ihren Enden die eigentlichen Laufrollen des
Wagens trégt, befindet. Diese eigenthiimliche
Anordnung des Wagens, welche also das Ge-
stell mit dem Kasten vollstandig unabhingig
von den Laufrollen des Wagens macht, ermog-
licht eine Benutzung dieser Forderwagen selbst
auf ganz steilen Bahnanlagen. Die beiden Lauf- -
rollen mit der Traverse 7" behalten selbst bei
den stiirksten Neigungen noch immer eine gleich-
mifsige Auflage auf dem Laufseil, da das Gestell
mit dem Kasten sich ganz unabhiingig von den
Laufrollen immer in seiner Schwerachse hingen
kann, und wird so stets ein verhilmifsmafsig

- ebenso leichtes als sicheres Fahren auf geneig-

ten Bahnen erreicht. Die Laufrollen R R selbst
sind einseitig mit den Wagen verbunden, damit
die Unterstiitzungen der Laufseile ungehindert
von denselben passirt werden konnen.

b. Lagerung und Kupplung des Zugseils.

Als Fithrung und Lagerung fur das Zugseil
dient eine kleine ausgekehlte Rolle A: diese
dreht sich um den Zapfen C, welcher in dem
gufseisernen Seitenlager D seinen Sitz hat.
Dieses Lager ist solide mit dem 1-formigen Steg,
welcher die beiden Schenkel des schmied-
eisernen Gestelles verstrebt, verbunden. Auf
dieser Rolle A ruht das Zugseil, und dient die-
selbe gleichzeitig, sobald der Wagen an einer
Station sich im Stillstand befindet, dem sich
continuirlich fortbewegenden Drahtseil als Leit-
rolle.

Zum Kuppeln des Wagens mit dem Zugseil
dient ein senkrecht tiber der Rolle A an den
Lagerbsckchen D gelagerter Winkelhebel H,
welcher an seinem kurzen Schenkel ein um
einen Bolzen drehbares, kleines, gufseisernes
Segmentstlick S und an dem anderen langeren
Schenkel ein angegossenes Gegengewicht trigt.
Die aufsere Fliche des kleinen Segment-
stiickes .S ist ausgekehlt, damit es sich besser
und sicherer auf das Drahtseil auflegen kann,
und aufserdem nach beiden Seiten, von der
Mittelachse aus, excentrisch geformt. Sobald
nun dieser Winkelhebel H eingeriickt wird,
d. h. in seine defste Stellung zu liegen kommt,
sitzt das Segmentstiick S in seiner mirtleren
Stellung eben auf dem Zugseil auf. Die ge-
ringste Fortbewegung des Zugseils wird nun
das Segmentstiick sofort zu drehen suchen,
bis durch die excentrische Form desselben ein
Einklemmen des Seils und somit ein Fort-
bewegen des Wagens stattfindet. Es ist dieses



kleine Segmentstick nach beiden Seiten hin
excentrisch geformt, damit bei geneigtém Lauf-
seil, wo der Forderwagen einmal das Bestreben
haben konnte, dem Zugseil voranzueilen, doch
kein Losen von demselben erfolgen kann. Es
wird, sobald dieser Fall eintritt, einfach das
Segmentstiick S eine kleine Drehung nach der
entgegengesetzt  excentrisch geformten Seite
machen, bis es sich wieder mit dem Seil fest-
klemmt. Der Forderwagen ist sonach voll-
stindig sicher und fest mit dem Zugseil ge-
kuppelt; selbst der stirkste Zug am Wagen
bewirkt kein Rutschen an der Kupplungsstelle,
— je stirker an demselben gezogen wird,
desto fester wird auch das excentrische Seg-
mentstiick das Zugseil einklemmen.

Das selbstthiatige Entkuppeln der Forder-
wagen an der Ein- bezw. Ausladestation ge-
schieht nun in folgender Weise: Kurz vor
den Ausweichungen an den Endstationen der
Bahnlinie befindet sich eine Unterstiitzung fur
die Laufseile in der gewdhnlichen Construction,
- pur trigt dieselbe an dem einen Ende des
- oberen Querschnittes ein kleines horizontales
Rollchen 1. Sobald nun ein Férderwagen an
einer dieser Unterstiitzungen ankommt, stofst
der an dem Hebel H befindliche Schenkel M
.gegen dieses Rollchen I und wird dadurch
um ein gewisses Stiick um seine Achse ge-
dreht. Dadurch wird aber auch gleichzeitig
das kleine Segmentstiick S vom Zugseil ab-
gehoben und der Wagen sofort entkuppelt;
wihrend das Zugseil ruhig in seiner continuir-
lichen Bewegung verbleibt, steht nun der
Forderwagen still. Damit der Ausschlag des
Hebels 'H mit dem Segmentstiick S nach bei-
den Richtungen hin begrenzt ist, sind sowohl
an der Nabe des Hebels H, als auch an der
Nabe des Lagerbockchens D fiir den Dreh-
bolzen des Hebels Ansiitze N angegossen, wo-
durch die Endstellungen bei ein- und ausge-
riicktem Hebel begrenzt werden.

c. Die Bremsvorrichtung.

Dieselbe besteht aus zwei gesonderten Vor-
richtungen, und zwar soll die eine bei den
Wagen wirksam sein, welche bei eintretendem
Rifs des Zugseils die Steigung der Bahn zu
iiberwinden haben, wihrend die andere fiir
die Wagen wirken soll, welche sich in diesem
Augenblick abwirts bewegen. Erstere Vor-
richtung, welche also das Retourlaufen der
Wagen verhindern soll, besteht aus einem ein-
fachen, kleinen gufseisernen excentrisch ge-
formten Sperrkegel K, welcher sich um den
mittleren Zapfen O der gufseisernen Tra-
verse T dreht und durch seine eigene Schwere
in der Auskehlung des einen Laufrades R
ruht. Geht der Wagen, durch das Zugseil ge-
zogen, vorwirts, dann schleift der Sperrkegel K
einfach auf der Peripherie des Laufrades; will
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jedoch ‘der Wagen zuriick, so klemmt sich so-
fort der Sperrkegel vermoge seiner excentri-
schen Form fest, und der Wagen steht still.
Die andere Vorrichtung, welche die sich ab-
wirts bewegenden Wagen bei einem eventuellen
Reifsen des Zugseils hemmen soll, besteht aus
einer Bremse, welche durch einen Hebelmecha-
nismus mit Gegengewicht auf die Peripherie
des anderen .Laufrades gedriickt -wird. Der
hslzerne Bremsklotz E, welcher sich in die
halbrunde Auskehlung des Laufrades einlegt,
sitzt an dem kleinen gufseisernen Hebel F und
ist mit diesem durch ein Scharnier verbunden,

_damit sich der Bremsklotz unabhingig von

diesem Hebel bewegen und somit besser -an
die Peripherie des Laufrades anlegen kann.
Der Hebel F dreht “sich wiederum um den
mittleren Zapfen O der Traverse und umfafst
gabelformig den kleinen Sperrkegel K. Auf
der einen Nabe des Hebels F' sitzt nun wieder
ein besonderer lingerer Hebel Z, welcher,

‘nachdem er in die richtige Lage gebracht,

durch eine Stellschraube fest mit diesem ver-
bunden wird. An dem einen Ende des He-
bels Z befindet sich ein angegossenes Gegen-
gewicht, welches je nach der grofseren oder
geringeren Neigung der Bahnlinie schwerer
oder leichter zu bemessen ist, und zwar gerade
so schwer, dafs der Forderwagen an der Stelle
der Bahn, wo sich die grofste Neigung be-
findet, nur eben durch das Anbremsen des
Bremsklotzes E gehalten wird, urd der leich-
teste Zug geniigt, denselben abwirts: zu be-
wegen. Um nun diese letztere Bremsvorrich-
tung nicht immer wirken zu lassen und beim
Hinaufziehen der Wagen auf eine ansteigende
Strecke der Bahnlinie nicht auch noch die
Reibung dieser Bremse mit tiiberwinden zu
miissen, ist die Einrichtung getroffen, dafs sich
diese Bremse, sobald der Wagen aus der ge-
neigten Strecke in die horizontale oder an-
steigende iibergeht, selbstthitig auslost, oder
umgekehrt, sobald der Wagen aus der hori-
zontalen oder ansteigenden Strecke in die ge-
neigte tibergeht, wieder einrtickt.  Bewirkt
wird dieses Ein- und Ausriicken der Bremse
durch nachfolgend beschriebenen einfachen und
sicher wirkenden Mechanismus.

An der Achse des einen Laufrades befindet
sich aufserhalb desselben ein sogenanntes Dreh-
kreuz P mit vier Armen, welches in einer ge-
wissen Entfernung von seinem Drehpunkte zwei
sich gegentiberstehende eingenietete Stifte X X
mit daran sitzenden Réllchen trigt. Diese
zwei Stifte sind der besseren Haltbarkeit halber
noch durch ein aufgenietetes rundes Deck-
blech verbunden. Letzteres bildet gleichzeitig
auch noch die Seitenfithrung fiir den Hebel Z, .
welcher zwischen dem Drehkreuz und diesem
Deckblech durchgeht. Durch Drehung dieses
Drehkreuzes mit den daran befindlichen zwei




sich gegentiberstehenden Rollchen X X um
90° wird nun der Hebel Z und mit ihm der

Bremsklotz E entweder ein- oder ausgeriickt;
stehen die’ beiden Rolichen X X horizontal,
so ist die Bremse eingeriickt, d. h. in Thitig-
keit; stehen die Rollchen vertical, so ist die
Bremse ausgeriickt, der Bremsklotz vom Lauf-
rad abgehoben.
wird durch einen horizontal stehenden Aus-
riickerstift ¥, auf dem ein Réllchen angebracht
ist, bewirkt. An’ dieses Réllchen st5fst, sobald
der Wagen ankommt, der eine Arm -des Dreh-
kreuzes und bewirkt so eine Drehung  des-

selben um 9o°. Derartige Ausriickerstifte sind.

an -allen den Unterstiitzungen der Laufseile
angebracht, in denen ein Ausriicken oder Ein-
riicken der Bremse stattfinden soll.- Hat man
sonach eine Bahnlinie, bei welcher Fall mit
Steigang mehrere Male wechselt, so wird man
immer an den Unterstiitzungen, wo Fall mit
Horizontale oder Steigung, oder umgekehrt,
Steigung und Horizontale mit Fall wechselt,
_einen Ausriicker anbringen miissen, um die
Bremse nur so lange wirken zu lassen, als der
Wagen die geneigte Strecke durchliuft.

Damit das Drehkreuz P sich nicht willkiir-
lich verstellen kann und immer in der ihm
durch den Ausriickerstift ertheilten Stellung
verharrt, ist im Innern desselben eine Art Ver-
zahnung angebracht, in welche die Nase einer
an dem mittleren Zapfen sitzenden Feder G
greift. Ein leichtes Verstellen des Drehkreuzes
ist dadurch nicht mehr moglich, da nur durch
einen stirkeren Druck an den Armen dasselbe
bewegt werden kann.

Die Drahtseilspannvorrichtung mit dem .

und der Sicherheits-
Blatt IV.

Riadervorgelege
winde.

Dieselbe dient zum Anspannen und Fort-
bewegen des Zugseils ohne Ende und mit

diesem der simmtlichen auf den beiden Lauf-
seilen befindlichen Férderwagen.
structive Anordnung desselben ist aus bei-
liegender Zeichnung ersichtlich: An der Haupt-
welle W eines Ridervorgeleges, das seine Be-
wegung durch eine Locomobile, einen anderen
Motor oder auch von einer bereits vorhande-
nen Transmission durch Riemenantrieb auf die
Riemscheibe R erhilt, befindet sich, fest mit
dem grofsen Stirnrad verbunden. die Haupt-
antriebsseilscheibe S. Am anderen Ende dieser
Welle, in einer Entfernung gleich derjenigen
der beiden Laufseile von einander (= circa
1’500 mm) sitzt lose auf derselben eine gleich
grofse Secilscheibe 7. Unterhalb, diesen bei-
den Seilscheiben S und T gegeniiber, befindet
sich nun die eigentliche Spannrolle s -von
1 500 mm Durchmesser (gleich der Entfernung
der beiden grofsen Seilscheiben von einander),
welche sich um den verticalen Zapfen Z dreht.

Das Drehen des Kreuzes P

Die con- :

Dieser ist solide mit dem Gleitstiick G ver-
bunden, welches sich in einer gufseisernen
Schlittenfithrung F leicht bewegen kann. Das
Drahtseil lduft nun tibér die Hauprseilscheibe S,
von welcher dasselbe seinen Antrieb erhilr,
von da tiber die horizontale Spannrolle s und
zuriick ‘tiber die Leitscheibe 7. Die beiden
kleinen Leitrollen L L, welche zu beiden Seiten
des holzernen Gestelles angebracht sind, dienen
dem Drahtseil noch als Fihrung und geben
demselben, je nachdem sie' hoher oder tiefer
am Gestell angeschraubt sind, die - richtige
Hohenlage.

Die Spannung wird nun der horizontalen
Rolle s durch das Gewicht K ertheilt, welches
an einer @ber die beiden Rollen O O gefiihrten
Kette hingt. Diese 'Kette steht durch die
schmiedeiserne Gabel P mit der Spannrolle s
in Verbindung, ‘indem sie den Zapfen Z zu
beiden Seiten der Spannrolle umfafst. Das |
Gewicht K besteht, wie bei der' Spannvorrich-
tung fiir Laufseile, ‘aus einem hélzernen Kasten,
der durch zwei eiserne Biigel mit dem Ketten-
haken H verbunden und mit Kies oder Sand
gefillt wird. Die Schwere desselben wird in
der Regel so grofs genommen, als es die
Sicherheit des Drahtseils zulafst. Diese An-
ordnung bictet wieder den Vortheil, dafs die
Spannung in ‘dem Drahtseil stets eine ganz
gleichmifsige, dem angehingten Gewicht ent-
sprechende sein mufs, und die Temperatur-
differenzen und sonstige Einwirkungen keine
Aenderung in derselben hervorbringen.

Mit dem Belastungsgewicht K in directe
Verbindung ist eine unten am Gestell ange-
ordnete Windevorrichtung gebracht.  ‘Diese
besteht aus einem einfachen Ridervorgelege
mit Kurbelantrieb und der holzernen Ketten-
trommel M; um diese Kettentromme! wickelt
sich die Kette, welche durch den Ring A4 ‘mit
der Kette des Belastungsgewichts verbunden
ist.  Diese Windevorrichtung hat nun den
Zweck, bei einem eventuellen Reifsen des Zug-
seils das Belastungsgewicht aufzuhalten, weil es
sonst herabschlagen wiirde und bei diesem
Fall leicht die Spannscheibe etc. zertriimmern
konnte; ferner aber auch noch den wesent-
lichen Vortheil, beim Aufbringen des Draht-
seils, einer Reparatur oder einem ‘eventuellen
Nachspannen bezw. Verkiirzen desselben das
Gewicht K sofort aufser Wirkung bringen zu
kénnen und dadurch die Spannung aufzu-
heben, um dann ungestért die Reparatur vor-
zunehmen. Ist dieselbe beendet, dann wird
durch einfaches Zurtickdrehen der Winde-
trommel M das Gewicht K wieder in Eingriff
gebracht. : :

Die Seilfiihrungsscheibe an der ‘entgegen-
gesetzten Endstation der Bahnlinie besteht us
einer einfachen horizontalen Seilscheibe, von
einem Durchmesser gleich der Entfernung der



Laufseile von einander. Diese Scheibe ‘dreht ;

sich um einen verticalen Zapfen, der wiederum |
| formte Aussparung, Rinue, und zwar bei dem
i eiren Schuh concav und bei dem anderen
| convex angeordnet, in welcher eine Anzahl
| kleiner ausgekehlter Metallrsllchen I I7 in Ent- -

fest mit einem Holzgestell verbunden ist.

Die Ausweichungsvorrichtung oder
Weiche. Blatt V.

Diese hat den Zweck, die Forderwagen in .
einfachster Weise von dem einen Laufseil auf:
das andere zu bringen, und findet sich bei !
diesem Bahnsystem sowohl an der Anfangs-

wie Endstation angeordnet. Sie besteht in der

Hauptsache aus einer gebogenen Flacheisen-

schiene S, welche zu beiden Seiten in Spitzen,
Zungen auslduft, die sich dicht an die Lauf-
seile anschliefsen.
Weichenschienen ist nach unten gebogen und
liegt in einer gewissen Entfernung unter den
Laufseilen. Die beiden Zungen der Weichen-
schiene werden durch die Kloben A A fest mit
den Laufseilen verbunden, wihrend die eigent-
liche Weichenschiene selbst durch zwei leichte
schmiedeiserne Gestelle, welche wiederum an
den Laufseilen “direct befestigt sind, . getragen
wird. Der betreffende Forderwagen, welcher
nun auf das andere Laufseil gebracht werden
soll, wird einfach auf die Weichenschiene ge-
schoben, dann auf derselben unter die beiden
Laufseile entlang und wieder an der anderen
Seite in die Hohe auf das zweite Laufseil.
“Zum Leiten und Abftihren des Zugseils bei
der Weiche dienen zwei Leitrollensysteme,
welche gleichfalls wieder direct mit den Lauf-
seilen verschraubt sind, um jedwedes Gestell
unter der Weiche zu vermeiden. Bei Lings-
bewegungen der Laufseile durch Temperatur-
differenzen kann sich durch diese directe Be-
festigung der ganzen completen Weiche an
“den Laufseilen selbst einfach dieselbe mit den-
selben hin- und zurtickbewegen. Aufserdem

Der hintere Theil dieser -

bietet jedoch diese Anordnung noch den Vor-~

theil, dafs man diese transportable Weiche in
kiirzester Zeit leicht und bequem -versetzen
und dadurch die Ein- bezw. Ausladestelle auch
beliebig veridndern kann.

Die Curve. Blatt VL

Wie schon vorher in der allgemeinen Be-
schreibung kurz erwihnt wurde, macht sich
die Anwendung einer derartigen »Curve« nur
bei solchen Bahnen nothig, welche nicht in
gerader Richtung gefithrt .werden konnen; es
erhalt dann bei derartigen gebrochenen Bahn-
linien der jedesmalige Brechpunkt eine be-
sonders construirte Unterstiitzung, eine so-
genannte Curve.

Zwel kriftige holzerne Sdulen von ent-
sprechender Linge, welche sowohl nach der
Druckrichtung als auch seitlich gehorig ver-
strebt sind; tragen an ihrem oberen Ende je
einen eigenthiimlich geformten gufseisernen
Schuh A A' zur Lagerung der Laufseile. An

der Hufseren Seite dieser Schuhe befindet sich
eine nach einem Radius von 1,5 bis 2 m ge-

fernungen von 130 mm vertical gelagert sind.
Diese Rollchen I, gleichfalls in einem Radius
von 1,5 bis 2 m angeordnet, bilden die eigent-
liche Lagerung fiir die Laufseile, indem sich
diese um die ausgekehlten Metallrélichen legen.
Je nachdem nun der Winkel, welchen die
Laufseile. an dem Brechpunkt bilden sollen,
ein- grofserer oder kleinerer sein soll, wird
man auch die gufseisernen Schuhe A4 A" linger
oder kiirzer construiren miissen, damit immer
die Richtungslinie der geraden Drahtseilenden

tangential zu ‘den #ufsersten Rollchen IT steht.

In beiliegender Zeichnung ist ein Winkel von
120° angenommen. Diese solide Lagerung
der Laufseile schiitzt dieselben nach jeder
Richtung vor Beschidigungen an der Biegungs-
stelle und hindert aufserdem in keiner Weise
die durch Temperaturdifferenzen hervorgerufenen
Lingsbewegungen der Laufseile. '

Die gufseisernen Schuhe A A* selbst sind in
solider Weise durch die Zugschrauben S .S mit
den holzernen Siulen verbunden und ‘unter

sich der besseren Soliditat halber noch durch

das gufseiserne Kreuz K = verschraubt. —Der
durch die Spannung der Laufseile in der Rich-
tung der Resultante hervorgerufene Druck wird
durch die beiden Streben B B, welche sich
direct gegen den einen Schuh A stiitzen, auf-
genommen. .

Die eigentliche Laufbahn fiir die Forder-
wagen bildet nun bei der Curve nicht mehr
das Laufseil, sondern eine besondere Lauf-
schiene, Weichenschiene W W. Diese, eine
oben halbrund geformte Flacheisenschiene, ist
an beiden Enden in Zungen ausgespitzt, welche
sich dicht an die Laufseile anlegen, jedoch so,
dafs sich diese darunter noch unbehindert be-
wegen  koénnen. Getragen werden diese
Weichenschienen durch Console, welche gleich
an die Schuhe A4 A' angegossen sind. Die
ankommenden Wagen entkuppeln sich nun
kurz vor der Curve in schon beschriebener
Weise, werden durch einen Arbeiter auf die
Weichenschiene zum anderen Laufseilende ge-
fithrt und dort wieder mit dem Zugseil ge-
kuppelt.

Zur Fithrung des Zugseils an der Curve
dienen je drei Rollen, eine Leitrolle L und
zwei Tragrollen T T, welche letzteren das Seil
immer in der richtigen Hohenlage erhalten
sollen. Die Leitrollen L sind in kriftigen
Armen gelagert, ‘welche direct an die gufs-
eisernen Schuhe A A! angegossen sind, wiah- .

rend die Tragrollen in besonders mit den




Schuhen A A! verschraubten Consolen gelagert | 6. Die aus den entsprechenden Figuren auf
sind. v Blatt II ersichiliche Bremsvorrichtung der
Der bequemen Montirung halber sind simmt- Forderwagen, bestehend aus dem Sperr-
liche Rollen durch Anwendung ovaler Zapfen- kegel K, am Zapfen O sitzend, einerseits,
lscher in den Consolen nach der betreffenden und aus dem Bremsklotz E, Hebel F,
~ Richtung hin verstellbar angeordnet. Hebel Z, Drehkreuz P, Rollchen X X,

PATENT-ANSPRUCHE:

Die Art der beweglichen Lagerung der
Laufdrihte bezw. Laufseile durch in Schuhen
gelagerte ausgekehlte Rollchen, wie solche
aus Blatt [ ersichtlich.

Die durch an Ketten hingende Gewichte G
bewirkte (aus der Zeichnung auf Blatt II
hervorgehende) Art einer constanten An-
spannung der Laufseile.

Die auf Blatt I dargestellte Kupplungsart
von Drahtseilen mit Ketten durch eine
Biichse B und durch das Verbindungs-
glied M unter geeigneter Verwendung eines
Zinncomposition - Eingusses.

. Die sich aus Blatt IIl niher ergebende Zu-
sammenstellung des Kastens K%, Biigels 7V,
der Zapfen G G, des Zapfens O, der Tra-
verse T, der Laufrollen R R zu einem
Forderwagen.

Die in den Figuren auf Blatt Il nsher
klargelegte Art der Unterstiitzung und Kupp
lung der Laufseile durch eine Rolle A, :
einen Zapfen C und ein Seitenlager D, in .
Verbindung mit einem den Sector § tra-
genden Winkelhebel A und dem Anschlag- -
rélichen I.

Ausriickerstift Y und Feder G anderer-
seits.

Die auf Blatt IV veranschaulichte Drahtseil-
spannvorrichtung mit Réadervorgelege und
Sicherheitswinde, d. h. im wesentlichen die
Combination der Antriebsriemscheibe R,
Welle W, der Seilscheiben S und T, Leit-
rolle s, der Gabel P mit Zapfen 7 und
Gleitstiick G, der Fithrung F, der Leit-
rollen 0 0, des an einer Kette A H hingen-
den Gewichtes K und der Kettenwinde M.

Die in ihrer Gesammtanordnung durch die

© Zeichnung auf Blatt V reprasentirte Aus-

weichungsvorrichtung fiir Drahtseilbahnen,
d. h. eine Combination der gebogenen, am
Laufseil befestigten beziiglich sicher auf-
gehdngten Flacheisenschiene S, der Klo-
ben A A und des Laufseils.

Die auf Blatt VI ersichtliche sogenannte
Curve fiir Drahtseilbahnen, im besonderen
zusammengesetzt aus den mittelst Zug-
schrauben S an einem starken Geriist be-
festigten Schuhen A A!, dem Absteifungs-
kreuz K, den Metallrslichen I, den Lauf-
oder Weichenschienen W W, sowie der Leit-
rolle L und den Tragrollen T' T,

Hierzu 6 Blatt Zeichnungen.

BERLIN. GEDRUCKT IN DER REICHSDRUCKEREIL
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