IERVHARTMAAL) CH 690 960 AS

gl
l\}'n““m.!ﬁ(ﬂ

SCHWEIZERISCHE EIDGENOSSENSCHAFT
EIDGENOSSISCHES INSTITUT FUR GEISTIGES EIGENTUM

RO

@ CH 690960 A5
) Int.CL”:

013/04
005/38

B61B
B61F

Erfindungspatent far die Schweiz und Liechtenstein
Schweizerisch-liechtensteinischer Patentschutzvertrag vom 22. Dezember 1978

¢ PATENTSCHRIFT as

@ Gesuchsnummer: 02422/96
@2 Anmeldungsdatum: 04.10.1996
@4 Patent erteilt: 15.03.2001
@ Patentschrift

veréffentlicht: 15.03.2001

@ Inhaber:

Hansjérg Huber, Hanflandstrasse 11,
8635 Oberdlrnten (CH)

Erwin A. Zurfluh, Heerenstrasse 24,
8706 Feldmeilen (CH)

@ Erfinder:
Hansjorg Huber, Hanflandstrasse 11,
8635 Oberdirnten (CH)
Erwin A. Zurfluh, Heerenstrasse 24,
8706 Feldmeilen (CH)

@ Vertreter:
Patentanwaltsbiiro Feldmann AG, Kanalstrasse 17,

Postfach, 8152 Opfikon-Glattbrugg (CH)

&3 Einschienen-Fahrzeug.

@ Es wird ein Einschienen-Fahrzeug vorgeschlagen,
welches beim Betrieb in hoheren Geschwindigkeiten
Sicherheit und Komfort bietet. Eine Zugskomposition ist
aus Fahrzeugen (100, 100) gebildet. Zweiachsige Fahr-
werke weisen je zwei Réader (122) pro Achse auf. Die
Radgeometrie ist in Bezug auf die Vorspur veranderbar
und wird automatisch entsprechend der Fahrtrichtung
(102) eingestellt.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Einschienen-Fahrzeug
nach dem Oberbegriff von Anspruch 1.

Aus der DE-OS 2 807 984 ist ein Einschienen-
Fahrzeug der gattungsgeméassen Art bekannt. Bei
diesem Fahrzeug sind als Pneurdder ausgebildete
Laufrader an nach unten gerichteten U-férmigen,
unterhalb der Fahrzeugkasten vorgesehenen Dreh-
schemelrahmen angebracht. Uberdies sind an den
Drehschemelrahmen Flhrungsrédder angelenkt, auf
weiche je ein vorgespanntes Druckelement einwirkt.
Die Fahrzeuge verkehren auf einer Doppel-T-Schie-
ne, deren Profil-Abschnitte unmittelbar sowohl
ebenflachige Laufschienen wie auch Fihrungsschie-
nen bilden. Uber ihre Druckelemente werden die
Fahrungsrader an die Fuhrungsschienen ange-
presst. Der Drehschemel soll in dieser Weise eine
dem momentanen Verlauf der Flhrungsschiene ent-
sprechende Ausrichtung (ibernehmen.

Das bekannte Fahrzeug eignet sich infolge des
bekannten, grundsatzlich instabilen Lenkverhaltens
von nicht unmittelbar spurgefihrten Laufradern nur
fir Fahrgeschwindigkeiten in einem bescheidenen
Bereich. Sollen solche Fahrzeuge bei Geschwindig-
keiten Uber etwa 50 km/h verkehren, so zeigt sich
diese Instabilitat z.B. in einer Schlingertendenz bei
Geradeausfahrt. Bei Kurvenfahrt unterliegen die
Fahrungsrader einer Zusatzbeanspruchung, die aus
der Ubertragung des Einflusses der Zentrifugalkraft
resultieren. Der Fahr-Verschleiss tritt deshalb bei
héheren Geschwindigkeiten besonders ausgepragt
auf. Sowoh! die Fahrsicherheit wie auch der Kom-
fort bei Anwendung fur Personentransport sind un-
genlgend.

Aufgabe der Erfindung ist nun die Schaffung ei-
nes Einschienen-Fahrzeuges, das durch Laufradlen-
kung fur den Betrieb bei hdheren Geschwindigkeiten
die geforderte hohe Sicherheit bietet, eine Komfort-
beeintrachtigung vermeidet und zu einer wesentli-
chen Verminderung von verschleissbedingten Unter-
haltskosten fihrt.

Die Lésung der erfindungsgemassen Aufgabe er-
folgt durch die Massnahmen nach Anspruch 1.

Da beim erfindungsgemassen Einschienen-Fahr-
zeug die gelenkten Laufrader eine auf dessen vor-
gesehene Fahrtrichtung abgestimmte Radgeomet-
rie haben, weist dieses ein eigenstabiles Lauf- bzw.
Lenkverhalten auf. Bei der Kurvenfahrt wird das
Schienenfahrzeug vermittels von den Lenkvorrich-
tungen erzeugten Ausschiagen der vorderen Laufra-
der gesteuert. FOhrungsrader sind somit unndtig. Ei-
genstabilitdt und aktive Lenkung setzen den Ver-
schleiss an den Laufradern wesentlich herab.

Bei einer bevorzugten Ausfihrungsform des erfin-
dungsgemaéssen Fahrzeuges ist die Radgeometrie
der Laufrader entsprechend der Fahrtrichtung paar-
weise umstellbar, womit der Betrieb in entgegenge-
setzter Fahrtrichtung auf der gleichen Strecke mit
den gleichen Vorteilen bezuglich Eigenstabilitat
ermdglicht wird.

Weitere Eigenschaften und Vorteile ergeben sich
aus der nachfolgenden Beschreibung der Erfindung
anhand eines AusfUhrungsbeispiels unter Bezug-
nahme auf die Zeichnung. Es zeigen:
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Fig. 1 das Spitzenfahrzeug einer Zugskompositi-
on in Seitenansicht, mit teilweise weggebrochener
Seitenverkleidung;

Fig. 2 schematisch eine das Fahrwerk eines Ein-
zel-Fahrzeuges darstellende Draufsicht;

Fig. 3 eine vergrosserte Darstellung der Aufhan-
gung eines Einzelrades im Schnitt entlang Linie [li—
llin Fig. 6;

Fig. 4 die Radaufhdngung nach Fig. 3 in Seiten-
ansicht;

Fig. 5a—5c unterschiedliche Stellungen der Rad-
aufhangung als Schnitte entlang den Linien V-V’
bzw. V'=V” in Fig. 3;

Fig. 6 eine vergrosserte Darstellung der Vorder-
achse nach Fig. 2;

Fig. 7 eine vergrosserte Darstellung der Hinter-
achse nach Fig. 2; und

Fig. 8 ein Schema der Lenksteuerung.

In den Fig. 1 und 2 ist ein stationdres Tragwerk
2 dargestellt, das eine einzige Schiene bildet. In be-
kannter Weise hat das Tragwerk 2 im Querschnitt
die Form eines Doppel-T-Profiles mit beidseitig seit-
lich horizontal auskragenden Querflanschen 4 und
6. Entlang dem Tragwerk 2 bzw. den Querflan-
schen 4 verlaufen an diesen befestigte, ferrometalli-
sche Leitorgane 10 bzw. 12 (Fig. 3), die endlos und
durch Winkelprofilschienen gebildet sind.

Wie sich aus den Fig. 1 und 2 ergibt, verkehren
auf der einzigen Schiene zwei, eine Zugskompositi-
on bildende Fahrzeuge 100, 100" die je mit einem
zweiachsigen, vier Rader 122 aufweisenden Fahr-
werk 120 ausgestattet sind. Je zwei Rader 122 bil-
den eine gedachte Radachse 124 bzw. 126 und
stitzen sich jeweils auf entgegengesetzten Quer-
flanschen 6 bzw. auf Fahrbahnen (nicht dargestellt),
die auf diesen befestigt sind, ab. Entsprechend der
Richtung des die Fahrtrichtung angebenden Pfeils
102 ist die Radgeometrie bezuglich Vorspur bei
Radachse 124 als Vorderachse und jene bei Rad-
achse 126 als Hinterachse dargestellt. Das Fahr-
zeug 100 besitzt einen Fahrzeugkasten 104, der ei-
nen Boden 106 sowie Uber die Rader 122 herunter-
gezogene Verkleidungsschirzen 116 aufweist. Das
zweite Fahrzeug 100° ist mit dem Fahrzeug 100
Uber ein lésbares Kupplungsorgan 108 zur Bildung
der Zugskomposition verbunden. Dementsprechend
ist zwischen den Fahrzeugen 100 und 100" ein Fal-
tenbalg 110 vorgesehen, der einen nicht dargestell-
ten Durchgang zwischen den Fahrgastraumen des-
selben umgibt. Nachfolgend ist das Fahrwerk 120
eines der Fahrzeuge 100 bzw. 100" unter Bezug-
nahme auf die Fig. 3-7 naher erlautert.

Fur samtliche Laufrader 122 des Fahrwerkes 120
ist eine Einzelradauthangung realisiert. Dabei ist je-
des Rad 122 mittels zwei Ubereinander angeordne-
ten, im Grundriss dreieckférmigen Querlenkern 132
und 134 einer Trapezaufhdngung 130 (Fig. 3 und
4) an aussenliegenden, untereinander parallelen
Achsstangen 136 bzw. 138 beweglich aufgehangt.
Beide Achsstangen sind zwischen zwei am Boden
106 starr befestigten, schrag nach abwarts gerichte-
ten Saulen 140 abgestutzt. Wahrend der untere
Querlenker 132 auf der Achsstange 136 lediglich
verschwenkbar ist, ist der obere Querlenker 134 auf
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der Achsstange 138 zusétzlich langsverschiebbar.
Ein an einer der Saulen 140 befestigtes, zur Achs-
stange 138 parallel angeordnetes, hydraulisches
Zylinder-Kolbenaggregat 142 steht mit dem oberen
Querienker 134 in  Wirkverbindung, um eine
Langsverschiebung oder ein Festhalten des letzte-
ren in einer bestimmten Léngsstellung zu bewirken.
Auf den Einfluss dieser, eine Positionierungsvorrich-
tung 128 bildenden, Teile wird spater eingegangen.
Der untere Querlenker 132 ist Uber ein Teleskopfe-
derbein 144 (Fig. 3), das nicht dargestellte Fede-
rungs-und  Schwingungsdéampf-Elemente aufweist,
an einen am Boden 106 vorgesehenen Kastentra-
ger 112 abgestitzt.

An einem zylindrischen Antriebskasten 152, wel-
cher neben einem Radlager einen elektrischen An-
triecbsmotor, ein Getriebe sowie eine Bremse (alle
nicht dargestellt) fur das Laufrad 122 enthalt, sind
zwei einander diametral gegeniiberliegende Zapfen-
stummel 154 bzw. 156 starr befestigt, die zusam-
men mit dem Antriebskasten einen Achsbolzen 150
fur dieses Laufrad definieren. Uber an die beiden
Zapfenstummel 154 bzw. 156 angeschlossene,
schematisch dargestellte Kugelgelenke 158 sind die
Querlenker 132 und 134 kraftschliissig miteinander
verbunden. Ein bugelférmiger Lenkhebel 160 ist mit
dem Achsbolzen 150 des Laufrades 122 Uber den
oberen der beiden Zapfenstummel 154 starr ver-
bunden.

Nunmehr soll der Aufbau der erfindungsgemas-
sen Radlenkung anhand von beispielsweisen Lenk-
vorrichtungen 170 der beiden Radachsen 124 und
126 und unter Bezug auf die Fig. 6 und 7 erlautert
werden. Jede Lenkvorrichtung umfasst dabei die
Lenkhebel 160 der beiden der jeweiligen Radachse
angehoérenden Laufrader 122 bzw. ihrer Achsbolzen
150. Die Lenkhebel 160 sind untereinander durch
eine generell mit 172 bezeichnete Spurstange ver-
bunden. Der Spurstange 172 gehoren zwei uber
Universaigelenke 161 an je einen Lenkhebel 160
angeschlossene Stangenteile 174 sowie ein mit die-
sem gelenkig verbundener, als Ubertragungsele-
ment wirksamer Lenkstock 176 an, der als einarmi-
ger Hebel ausgebildet und etwa mittig am Boden
106 verschwenkbar befestigt ist. Am Lenkstock 176
greift ein hydraulisches Zylinder-Kolbenaggregat
180 als Lenkhilfe an, das am Boden 106 schwenk-
bar aufgehangt ist. Das freie Ende 178 des Lenk-
stockes 176 tragt, seinerseits gelenkig befestigt,
eine Verstellanordnung 188. Mit der Verstellanord-
nung 188, auf deren Aufbau weiter unten eingegan-
gen werden wird, steht ein Paar von Tastorganen
190 Gber stangenformige Glieder 192 in kraft-
schlissiger Verbindung. Jedes der Tastorgane 190
umfasst einen am Boden 106 verschwenkbar gela-
gerten Tasthebel 194, der in der Nachbarschaft sei-
ner beiden Enden 195 und 195" je einen Ab-
standssensor 196 sowie je eine drehbar gelagerte
Tastrolle 198 tragt. Der elektromagnetisch arbeiten-
de Abstandssensor 196 und die Tastrolle 198 sind
beide einem der schienenférmigen Leitorgane 10
bzw. 12 zugeordnet.

Wie sich aus der Darstellung von Vorderachse
124 und Hinterachse 126 in den Fig. 6 bzw. 7 er-
gibt, sind im Bezug auf die Fahrtrichtung, die durch
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den Pfeil 102 angegeben ist, je die Sensoren 196
bzw. die Tastrollen 198 am vorlaufenden freien
Ende 195 der beiden Tasthebel 194 dem Leitorgan
10 bzw. 12 unmittelbar benachbart gehalten. Die
entsprechenden Teile am entgegengesetzten, nach-
laufenden Ende 195 der beiden Tasthebel 194
sind von den Leitorganen 10 und 12 wegge-
schwenkt und, wie weiter unten dargelegt wird, un-
wirksam.

Die Verstellanordnung 188 umfasst eine in einem
Gehause 210 drehbar gelagerte Gewindehlilse 212,
in welche gegenlaufige, an Stangen 192 angebrach-
te Gewinde 214 mit gegenlaufiger Steigung eingrei-
fen. Mit der Gewindehlilse 212 steht ein Elektromo-
tor 218 Uber ein Schneckengetriebe 216 in Wir-
kungsverbindung.

Wie sich aus Fig. 8 ergibt und durch die Leiter
222 angedeutet ist, sind alle Abstandssensoren 196
einer Lenkvorrichtung 170 mit einer dieser ebenfalls
zugehdrigen Steuervorrichtung 230 verbunden.

Eine gemeinsame Umschaltvorrichtung 224, die
zweipolige Ein/Aus-Schalter 226 und 228 umfasst,
stellt dabei die Verbindung zur Steuervorrichtung
230 her, welche eine Stromversorgung aufweist
(nicht dargestellt). Es sind jeweils die Abstandssen-
soren 196 der Enden 195 bzw. 195” der Tasthebel
194 (iber einen der beiden Schalter 226 bzw. 228
gefuhrt, die mit der Steuervorrichtung 230, wie
durch Leiter 232 bzw. 234 angedeutet, verbunden
sind.

Ebentalls mit der Steuervorrichtung 230 steht,
durch den Leiter 236 angedeutet, der Elektromotor
218 der Verstellanordnung 188 in Verbindung. An
die Steuervorrichtung 230 sind schliesslich zwei
Ventilblocke 240 und 242 Uber schematisch darge-
stellte Leiter 244 bzw. 246 angeschlossen. Dabei
beherrscht der Ventilblock 240 das Zylinder-Kolben-
aggregat 180 der Lenkvorrichtung 170, wahrend der
Ventilblock 242 seinerseits die beiden Zylinder-Kol-
benaggregate 142 der zur entsprechenden Achse
124 bzw. 126 gehorenden Positionierungsvorrich-
tung 128 beherrscht. Beide Ventilblocke kdnnen
2.B. elektromagnetisch betatigbare Regelventile um-
fassen. Symbolisch fur die gemeinsame Beauf-
schlagung der beiden Zylinder-Kolbenaggregate 142
bzw. des einen Zylinder-Kolbenaggregates 180 mit
einem Druckmedium, sind an diese angeschlossene
Leitungen 143 bzw. 181 angedeutet, die Ober die
Ventilbldcke 240 bzw. 242 mit einer nicht darge-
stellten Quelle von hydraulischem Druckmedium
verbunden sind.

Far den Fahrbetrieb sind folgende Einsteliungen
von Bedeutung:

Die Tastorgane 190 sind mit den beziiglich Fahrt
in der Pfeilrichtung 102 vorlaufenden Abstandssen-
soren 196 an den Enden 195 der Tasthebel 194
lenkungswirksam. Einerseits sind diese far die be-
rihrungslose, elektromagnetische Abtastung der
Leitorgane 10 bzw. 12 positioniert und andererseits
gelangen deren Signale tiber deren Ein/Ausschalter
296 zur Steuervorrichtung 230. Die Steuervorrich-
tung 230 ist in bekannter Weise in der Lage, dem-
entsprechende Lenksignale zu erzeugen und Uber
den Ventilblock 240 am Zylinder-Kolbenaggregat
180 der Lenkvorrichtung 170 entsprechende Stel-
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lungen des Lenkstockes 176 und letztlich damit der
Laufrader 122 herbeizufithren oder aufrecht zu er-
halten.

Ebenfalls von der Fahrtrichtung abhangig ist der
durch die Positionierungsvorrichtungen 128 allen
Laufradern 122 vermittelte Nachfauf. Aus den
Fig. 5b und ¢ sind die den Fahrtrichtungen entspre-
chenden Verschiebe-Stellungen des oberen Quer-
lenkers 134 entlang der Achsstange 138 im Verhélt-
nis zu der in Fahrzeugléangsrichtung festen Lage
des unteren Querlenkers 132 ersichtlich. Dabei be-
ziehen sich gestrichelte Projektionslinien 123 auf
die Neutrallage des Laufrades 122 nach Fig. 5a bei
senkrechtem Achsbolzen 150, die in Fig. 4 durch
die Lage der Achse 151 dargestellt ist. Hingegen
reprasentieren die Achslagen 151" und 1517 die
Stellungen des Achsschenkels 150 bei Positionen
des Querlenkers 134 nach Fig. 5b bzw. 5c. Mit d1
ist in Fig. 4 das dem Nachlauf in den beiden Fahrt-
richtungen entsprechende Mass der Versetzungen
der Rad-Auflageflache 122" angedeutet. Als Begren-
zung fur die insgesamt mdogliche Versetzung wirkt
der durch X (Fig. 5c) dargestellte maximale Ver-
schiebeweg des Querlenkers 134 auf der Achsstan-
ge 138. Grundsatzlich wird der Nachlauf Uber die
Zylinder-Kolbenaggregate 142 beider Laufrader ei-
ner Achse fahrrichtungsabhangig erzeugt. Dariiber
hinaus kann durch die Steuervorrichtung 230 ver-
mittels des Ventilblocks 242 eine Veranderung des
Masses, d1 innerhalb der gegebenen Begrenzung
wéhrend der Fahrt und in Abhangigkeit der Fahrge-
schwindigkeit erzeugt werden.

Schliesslich hangt von der Fahrtrichtung die
Spureinstellung so ab, dass sich an den angetriebe-
nen Laufradern 122 jeweils Vorspur e1 ergibt. Hier-
far, wie auch fir dessen Ausmass, das wahrend
der Fahrt ebenfalls verstellbar ist, ist die Winkellage
der Stangenteile 174 bezlglich einer gedachten
Verbindungsgeraden zwischen den Universalgelen-
ken 161 verantwortlich. Gemeinsam mit der durch
Einstellung auf Rad-Nachlauf erfolgenden Verschie-
bung der oberen Querlenker 134 vermittels der Po-
sitionierungsvorrichtung 128 verandert sich die Lage
der Stangenteile 174 ebenfalls, wie auf der linken
Seite von Fig. 6 durch die strichpunktierte Darstel-
lung gezeigt. Die Positionierungsvorrichtung 128 be-
stimmt somit die Radgeometrie, soweit diese ein-
stellbar oder umstellbar ist, vollstandig.

Alle der vorerwahnten, flr den Fahrbetrieb wichti-
gen Einstellungen kénnen lber die Steuereinrich-
tung 230, zumindest zum Teil durch entsprechende
Programmierung, vorgenommen werden. Wéhrend
vorliegend die Steuervorrichtung 230 im Zusam-
menhang mit nur einer Radachse dargestelit und
beschrieben ist, werden in Wirklichkeit samtliche
Radachsen mindestens eines Fahrzeuges durch
eine gemeinsame Steuervorrichtung beherrscht.

Die Umstellung bei Fahrtrichtungswechsel wie
auch die Verstellung im Fahrbetrieb, sowohl der
Vorspur wie auch des Nachlaufes, erfolgt dabei, zu-
mindest fur die Laufrdder 122 einer Radachse 124
bzw. 126, gemeinsam. Dabei kann die Umsteliung
von der Steuervorrichtung aus manuell oder auto-
matisch erfolgen. Um jedenfalls die erwdhnte Ver-
stellung automatisch auszuldsen, kénnen der Steu-
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ervorrichtung 230 in grundsatzlich bekannter, nicht
dargestellter Weise Tacho- und Lastwerte einge-
spiesen werden.

Im normalen Fahrbetrieb wird vermittels der in
Fahrtrichtung vorlaufenden Abstandssensoren 198
der Lenkvorrichtungen 170 aller Radachsen der
Verlauf der Fahrstrecke anhand des Verlaufes der
Leitorgane 10 bzw. 12 beriihrungslos ermittelt. Ver-
anderungen des Abstandes zwischen den Ab-
standssensoren und den Leitorganen 10 und 12 er-
zeugen der Grosse und dem Vorzeichen nach die-
ser Verdnderung entsprechende Signale an der
Steuervorrichtung 230. Dementsprechend erzeugt
die Steuervorrichtung 230 Lenksignale, die uUber
den Ventilblock 240 zu einer von dem Zylinder-Kol-
benaggregat 180 verursachten entsprechenden Ver-
stellung des Lenkstockes 176 und damit Uber die
Spurstange 172 zu einer Lenkbewegung an den
Laufradern 122 entsprechend dem durch die Ab-
standsveranderung ermittelten Verlauf der Fahrstre-
cke. Das Fahrzeug 100 wird dementsprechend (ber
den ganzen Verlauf der Fahrstrecke an allen Rad-
achsen aktiv gelenkt.

Das Fahrzeug wird beim Befahren einer Kurve
unter dem Einfluss der Zentrifugalkraft relativ zum
Verlauf der Strecke, wie diese durch die Leitorgane
10 und 12 reprasentiert ist, tendenziell nach der
Kurvenaussenseite versetzt. Diesem auf ein Schie-
ben der Laufrader auf der Fahrbahn zurlckzufih-
renden Verhalten wirkt die aktive Lenkung entge-
gen. Die Versetzung des Fahrzeuges beziglich der
Leitorgane erzeugt vermittels der Lenkorgane 190
ein verandertes Eingangssignal, das zu einer
Vergrosserung des Radeinschlages an den Laufra-
dern im Verhaitnis zum tatsachlichen Kurvenradius
fihrt. Mithin wird das Schieben der Laufrader kom-
pensiert und die Kurve auf einem jeweils angepass-
ten Radius durchfahren.

Die Lenkvorrichtung 170 weist eine Notlaufausge-
staltung auf, die automatisch wirksam wird, wenn
die Lenkung der Laufrader 122 (ber die Lenkvor-
richtung bzw. Ober das Zylinder-Kolbenaggregat
180 ausfallt. Die Anderungen im Verlauf der Fahr-
strecke kénnen durch die Tastrollen 198 der Tastor-
gane 190 im Zusammenwirken mit den als Schie-
nen ausgebildeten Leitorganen 10 und 12 erfasst
werden. Entsprechende Auslenkungen der Tasthe-
bel 194 werden Uber die Stangen 194 sowie die
Verstellanordnung 188 auf den Lenkstock 176 Uber-
tragen. Die Notlaufausgestaltung ist in der Lage, die
far die Lenkung der Laufrader 122 notwendigen
Lenkkrafte aufzubringen. Eine nicht dargestelite
Failsateeinrichtung kann bewirken, dass das Zylin-
der-Kolbenaggregat 180 drucklos wird und dass
durch Verdrehen der Gewindehilse 212 der Ver-
stellanordnung 188 die beiden Tastorgane 190 die
Tastrollen 198 der vorlaufenden Seite 195 in Be-
rahrung mit den Leitorganen 10 bzw. 12 bringen.
Dank dem grundsatzlich eigenstabilen Lenkverhal-
ten des Fahrzeuges ist es damit moglich, dass
Fahrzeug, wenn auch mit reduzierter Geschwindig-
keit, z.B. zu einer Station zu bewegen und die Stre-
cke fur weitere Fahrzeuge freizumachen.

Im dargesteliten Ausfihrungsbeispiel wird davon
ausgegangen, dass die Zylinder-Kolbenaggregate
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142 und 180 mit einem hydraulischen Druckmedium
betatigt werden. Jedoch lasst sich statt dessen eine
pneumatische Betatigung vorsehen. Ebenso wére
denkbar, diese Aggregate durch elektrische Stell-
motoren zu ersetzen, sodass auf ein Druckmedium
{iberhaupt verzichtet werden kénnte.

Es bleibt nachzutragen, dass bei einer berih-
rungsfreien Abtastung anstelle einer elektromagneti-
schen auch andere Abtastungen eingesetzt werden
kénnen. Beispielsweise kann eine Abtastung mittels
entsprechenden Ultraschall-Sensoren vorgesehen
sein, um die notwendigen Lenkeingangssignale fir
die Steuervorrichtung 230 zu erzeugen. Die Abtas-
tung kann jedoch ebenfalls auf ausschliesslich me-
chanische Weise, d.h. nicht beriihrungsfrei, erfolgen,
wobei eine Anordnung mit Tastrollen und als Leitor-
gane dienenden Schienen zweckmassig ist. Ein sol-
cher Anwendungsfall kommt insbesondere fir
Transportsysteme mit Fahrgeschwindigkeiten 50-60
km/h nicht Gberschreitend in Betracht. Es kann an-
stelle einer mechanischen HebelUbertragung der
Lenkvorrichtung 170 eine hydraulische, pneumati-
sche oder elektrische Kraftibertragung auf die Spur-
stangen der Laufraderpaare vorgesehen sein.

im dargestellen Ausfihrungsbeispiel sind die
Laufrader innerhalb der Achsstangen und Querlen-
ker in einander zugekehrter Lage abgestitzt, was
zu einer vorteilhaften relativ schmalen Spur fdhrt
bzw. ein schmales und elegantes Tragwerk zulasst.
Es ist bei entsprechender Lage der Fahrbahnen je-
doch alternativ eine Anordnung der Laufrader aus-
serhalb dieser Teile in einander abgekehrter Lage
méglich. Bei einer solchen alternativen Anordnung
sind die Laufrader nach aussen gerichtet und der
benachbarten Verkleidungsschiirze 116 zugekehrt.

Im Betrieb ist ein Antrieb aller Laufrader 122 nicht
immer notwendig. Vielmehr kdnnen beispielsweise
nur die Laufrader der einen der beiden Radachsen
124 bwz. 126 angetrieben werden. Gegebenenfalls
kann die Steuervorrichtung einer solchen Betriebs-
weise zur Anpassung der Vorspureinsteliung der
nicht angetriebenen Laufrader automatisch Rech-
nung tragen. Bei Anwendungen mit geringerem
Leistungsbedarf eines erfindungsgemassen Fahr-
zeuges bzw. bei entsprechendem, insbesondere
steigungsfreiem Fahrstrecken-Verlauf kann auch nur
ein Teil der Laufrader antreibbar ausgestaltet sein.

Anstelie einer Lenkvorrichtung fur jede Radachse
124 bzw. 126 kann eine einzige Lenkvorrichtung je
Fahrzeug auch nur jeweils der vorderen Radachse
desselben zugeordnet sein. Durch geeignete Uber-
tragungsmittel kénnen dann die Lenkbewegungen
des Lenkstockes der vorderen Radachse an jenem
der hinteren Lenkachse abgebildet werden.

Insbesondere dort, wo die Fahrstrecke grossere
Kurvenradien aufweist, ist ebenfalls denkbar, am
Fahrzeug jeweils nur die vordere als gelenkte Rad-
achse vorzusehen. Sowohl in diesem Fall, wie auch
im Fall einer einzigen Lenkvorrichtung kann auf
eine verstellbare Radgeometrie, jedenfalls fir die
Laufrader der ungelenkten Radachse, verzichtet
werden. In beiden Fallen eriibrigt sich eine Umstell-
barkeit der Radgeometrie, soweit vorhanden, ohne-
hin, da aus Grinden der Lenkung nur eine einzige
Fahrtrichtung zur Verfiigung steht.
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Anstelle einer Einzelrad-Authangung der Laufré-
der kommt auch eine gemeinsame Aufhdngung an
einer sogenannten starren Achse in Betracht.

Das erfindungsgemasse Fahrzeug lasst sich
auch bei einer Hangebahn einsetzen. Selbstver-
standlich lassen sich erfindungsgemasse Fahrzeuge
auch einzein betreiben.

Patentanspriche

1. Einschienen-Fahrzeug, mit mehrere Radach-
sen (124, 126) bildenden Paaren von Laufradern,
die an einem Fahrzeugkasten (106) abgestiitzt und
mindestens zum Teil einzeln angetrieben sind, da-
durch gekennzeichnet, dass die Laufrader (122)
iiber Achsbolzen (150) lenkbar abgestlitzt sind und
dass eine am Fahrzeugkasten vorgesehene Lenk-
vorrichtung (170), welche zum in Fahrtrichtung vor-
laufenden Zusammenwirken mit einem stationaren
Leitorgan (10, 12) bestimmt ist, die Achsbolzen der
Laufrader mindestens der vorderen Radachse ge-
lenkig miteinander verbindet, welche Laufrader eine
der Fahrtrichtung entsprechende Einstellung der
Radgeometrie beziiglich Nachlaut aufweisen.

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Einstellung der Radgeometrie
der Laufrader (122) Nachlauf und Vorspur umfasst
und fahrtrichtungsabhéngig, vorzugsweise gemein-
sam, fiir jedes einer gelenkten Radachse (124, 126)
angehdrende Paar umstelibar ist.

3. Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Radgeometrie fur jedes
einer gelenkten Radachse (124, 126) angehdrende
Paar von Laufradern (122) bezuglich Nachlauf (d1)
und Vorspur (el1) im Fahrbetrieb gemeinsam ver-
stellbar ist.

4. Fahrzeug nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, dass Nachlauf (d1) und Vorspur
(e1) jedes Laufrades (122) gemeinsam fahrtrich-
tungsabhéngig umstellbar und im Fahrbetrieb ge-
meinsam verstellbar sind.

5. Fahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Nachlauf (d1) und Vorspur (el) im
Fahrbetrieb geschwindigkeits- und/oder lastabhan-
gig vermittels einer gemeinsamen Positionierungs-
vorrichtung (128) verstellbar sind.

6. Fahrzeug nach einem der vorangehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass jede Lenk-
vorrichtung (170) eine Spurstange (172) aufweist,
die die Achsbolzen (150) der Laufrader (122) einer
Radachse (124, 126) untereinander und mit einem
am Fahrzeugkasten (104) angelenkten Lenkstock
(176) verbindet, an welchem ein Tastorgan (190)
zum Zusammenwirken mit dem Leitorgan (10, 12)
angeschlossen ist.

7. Fahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jede Lenkvorrichtung (170) ein Paar
von Tastorganen (190) aufweist, die von gelenkig
am Fahrzeugkasten (104) gelagerten Tasthebeln
(194) gebildet sind, welche in Fahrtrichtung vor der
Radachse (124, 126) je eine Tastrolle (198) tragen,
die einem als Schiene ausgebildeten Leitorgan (10,
12) zugeordnet ist, wobei beide Tasthebel mit dem
Lenkstock (176) kraftschiiissig verbunden sind.

8. Fahrzeug nach Anspruch 6 oder 7, dadurch
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gekennzeichnet, dass der Achsbolzen (150) jedes
Laufrades (122) an zwei Querlenkern {132, 134)
gelagert ist, von denen der eine in Langsrichtung

des Fahrzeuges (100) am Fahrzeugkasten (104)
verschiebbar vorgesehen ist und dass die Spurstan- 5
ge (172) fur jedes Laufrad einen Stangenteil (174)
umfasst, der einzeln gelenkig mit dem Lenkstock
(176) und mit einem am Achsbolzen vorgesehenen
Lenkhebel (160) verbunden ist.

9. Fahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 10
zeichnet, dass mit dem verschiebbaren Querlenker
(134) eine Positionierungsvorrichtung verbunden ist,
um dessen Stellung sowie die wirksame Lange der
Spurstange (172) zur Beeinflussung der Radgeome-
trie des entsprechenden Laufrades (122) zu veran- 15
dern.

10. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 6 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass jedes Tastorgan
(190) einen in Fahrtrichtung berlhrungslos wirken-
den Abstandssensor (196) umfasst, der mit einer si- 20
gnalverarbeitenden Steuervorrichtung (230) verbun-
den ist, die mit einem am Lenkstock (176) angrei-
fenden, hydraulisch betriebenen Zylinder-Kolbenag-
gregat (180) zur Radlenkung in Wirkverbindung
steht. 25

11. Fahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Lauf-
rader (122) jeder Radachse (124, 126) in einander
zugekehrter Lage abgestutzt sind.

12. Fahrzeug nach einem der vorangehenden 30
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass alle Rad-
achsen (124, 126) vorzugsweise mittels einer eige-
nen Lenkvorrichtung (170) gelenkt sind.

13. Fahrzeug nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die hintere Radachse von der 35
Lenkvorrichtung der vorderen Radachse gelenkt ist.
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