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Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrzeug einer Magnetschwebebahn mit einem Wagenkasten (1) und einer Antriebs- und
Trageinrichtung (4) sowie zumindest einem an dem Wagenkasten (1) und der Antriebs- und Trageinrichtung (4) befestigten
Schwebegestell (2). Das Schwebegestell (2) ist quer zur Längsachse der Antriebs- und Trageinrichtung (4) auslenkbar und
zwischen Schwebegestell (2) und Antriebs- und Trageinrichtung (4) ist ein Feder- Dämpfer-System (12, 14;20,2 1) angeordnet. Das
Schwebegestell (2) weist eine Traverse (13) und einen Träger (17) auf, die gelenkig miteinander verbunden sind.



Fahrzeug einer Magnetschwebebahn

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrzeug einer Magnetschwebebahn

mit einem Wagenkasten und einer Antriebs- und Trageinrichtung sowie z u

mindest einem an dem Wagenkasten und der Antriebs- und Trageinrichtung

befestigten Schwebegestell, wobei das Schwebegestell quer zur Längsachse

des Antriebs- und Trageinrichtung auslenkbar ist und zwischen Schwebege

stell und Antriebs- und Trageinrichtung ein Feder-Dämpfer-System angeord

net ist.

Fahrzeuge einer Magnetschwebebahn weisen in der Regel einen im Wesent

lichen starren Wagenkasten auf, an welchem Antriebs- und Trageinrichtun

gen befestigt sind. Die Antriebs- und Trageinrichtungen müssen dem Fahr

weg folgen und demnach auch in der Lage sein, Radien des Fahrweges ent

sprechend der vorgegebenen Raumkurve folgen zu können. Außerdem sind

die zulässigen Spalte zwischen den Antriebs- und Trageinrichtungen des

Fahrzeuges und dem Fahrweg äußerst gering, so dass insbesondere bei

kleineren Radien des Fahrweges die Antriebs- und Trageinrichtungen relativ

zum Wagenkasten beweglich ausgeführt sein müssen. Die Kinematik erfor

dert somit eine Beweglichkeit zwischen dem Wagenkasten und dem Antrieb.

Die Beweglichkeit der Antriebs- und Trageinrichtungen relativ zu dem W a

genkasten kann 90 mm und mehr betragen.

Wesentlich für den Fahrkomfort der in dem Wagenkasten fahrenden Perso

nen ist die Art der Lagerung der Antriebs- und Trageinrichtung in Bezug auf

den Wagenkasten. Um eine möglichst komfortable Fahrt für die Insassen des

Wagenkastens zu ermöglichen, sind die Antriebs- und Trageinrichtungen d a

her mit Feder-Dämpfer-Systemen ausgestattet, welche sowohl die Fliehkräfte

als auch den Querversatz der Antriebs- und Trageinrichtung in Bezug auf

den Wagenkasten sanft und gleichmäßig aufnehmen zu können.



Aus der DE 28 11 16 1 A 1 ist ein Feder-Dämpfer-System bekannt, bei w el

chem ein Teil des Antriebs- und Tragsystems auf Blattfedern abgestützt ist.

Außerdem ist seitlich ein Schwingungsdämpfer und eine Feder vorgesehen

um die Seitenbewegung des Fahrzeuges, hervorgerufen durch den Fahrweg

und äußere Kräfte, in befriedigender Weise zu dämpfen und eine weichere

Kupplung zwischen Fahrzeug und Fahrweg zu erzielen.

Aus der US 7,404,361 B2 ist ein Fahrzeug bekannt, welches Module auf

weist, welche quer zum Wagenkasten verschieblich sind. Der Wagenkasten

ist auf jedem der Module abgestützt. Die Module weisen darüber hinaus M it

tel zur seitlichen Führung des Fahrzeuges an der Schiene des Fahrwegs und

zum Antrieb des Fahrzeuges auf. Die Module sind miteinander verbunden

und können über eine Schwebevorrichtung relativ zum Wagenkasten ver

schoben werden. An den Verbindungsstellen der Module sind Luftfedern a n

geordnet, auf welchen der Wagenkasten gelagert ist.

Nachteilig bei den bekannten Lösungen ist einerseits die geringe Beweglich

keit der Antriebs- und Trageinrichtung gegenüber dem Wagenkasten, w o

durch nur relativ große Radien des Fahrwegs möglich sind und andererseits

ein konstruktiv sehr aufwendiger Aufbau der Schwebeeinrichtung.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es somit eine konstruktiv einfache

und sehr effektive und komfortable Möglichkeit der Verschiebung einer A n

triebs- und Trageinrichtung in Bezug auf einen Wagenkasten eines Fahrzeu

ges einer Magnetschwebebahn zu schaffen, welche darüber hinaus geeignet

ist auch sehr geringe Radien zu durchfahren.

Die Aufgabe wird gelöst mit einem Fahrzeug mit den Merkmalen des A n

spruches 1.

Ein erfindungsgemäßes Fahrzeug einer Magnetschwebebahn weist einen

Wagenkasten und eine Antriebs- und Trageinrichtung auf. An dem Wagen-



kästen und der Antriebs- und Trageinrichtung ist zumindest ein Schwebege

stell befestigt, wobei das Schwebegestell quer zur Längsachse der Antriebs

und Trageinrichtung auslenkbar ist und zwischen Schwebegestell und A n

triebs- und Trageinrichtung ein Feder-Dämpfer-System angeordnet ist. Das

vorzugsweise mit Pendel integrierte Schwebegestell bewirkt, dass die A n

triebs- und Trageinrichtung einem Fahrweg auch im Bereich von Kurven fo l

gen kann, ohne dass der starre Wagenkasten unzulässigen Biegungen aus

gesetzt wäre. Durch das Feder-Dämpfer-System werden Fliehkräfte und

Kippbewegungen auf den Wagenkasten weitgehend reduziert. Fahrgäste in

dem Wagenkasten können hierdurch komfortabel reisen. Das Schwebege

stell weist erfindungsgemäß eine Traverse und einen Träger auf, die gelenkig

miteinander verbunden sind. An dem Träger ist der Wagenkasten befestigt,

während die Traverse mit der Antriebs- und Trageinrichtung verbunden ist.

Vorzugsweise verbindet die Traverse zwei gegenüberliegende Antriebs- und

Trageinrichtungen, welche parallel entlang der Längsachse des Wagenkas

tens verlaufen und gemeinsam über das Schwebegestell verschoben w er

den. Besonders vorteilhaft ist es dabei, dass eine konstruktiv sehr einfache

und dennoch effektive Bauweise des Schwebegestells erfolgt. Die Krafteinlei

tung und das Verschieben der einzelnen Bauteile zueinander ist hierbei sehr

einfach möglich.

Bei einer vorteilhaften Ausführung der Erfindung verbindet das Schwebege

stell zwei parallel verlaufende Antriebs- und Trageinrichtungen miteinander.

Besonders bei Fahrzeugen, welche zwei parallel verlaufende Antriebs- und

Trageinrichtungen aufweisen, kann durch die Verbindung dieser beiden A n

triebs- und Trageinrichtungen das Schwebegestell ein gleichzeitiges Ver

schieben der beiden parallelen Antriebs- und Trageinrichtungen bewirken.

Sind vorteilhafterweise zwei parallel verlaufende Antriebs- und Trageinrich

tungen mittels Stützelementen miteinander verbunden, so erfolgt eine stabile

und lagegenaue Ausrichtung der Antriebs- und Trageinrichtungen zueinan

der. Die Antriebs- und Trageinrichtung sind wesentlich dafür verantwortlich,



dass die Spurweite des Fahrzeuges genau den Anforderungen entspricht.

Dies ist wichtig für den störungsfreier Betrieb der Magnetschwebebahn.

Durch die Stützelemente kann die exakte Spurweite des Fahrzeuges einge

stellt und eingehalten werden.

Sind die Stützelemente mit den Antriebs- und Trageinrichtungen auf jeweils

einer vertikalen, durch die Antriebs- und Trageinrichtungen verlaufenden L i

nie gelenkig verbunden, so werden besonders gute Dämpfungs- und Füh

rungseigenschaften der Antriebs- und Trageinrichtungen in Bezug auf den

Wagenkasten erreicht.

Ist zumindest ein Stützelement zwischen Traverse und einer der Antriebs

und Trageinrichtungen angeordnet, so wird eine gute Steifigkeit und zugleich

Führung des Wagenkastens in Bezug auf die Antriebs- und Trageinrichtun

gen ermöglicht.

Ist zwischen Schwebegestell und Antriebs- und Trageinrichtung ein im W e

sentlichen horizontal, insbesondere in y-Richtung wirkendes und/oder ein

vertikal, insbesondere in z-Richtung wirkendes Feder-Dämpfer-System a n

geordnet, so ist in vorteilhafter Weise sichergestellt, dass das Fahrzeug ge

genüber der Antriebs- und Trageinrichtung gefedert ist und einen komfortab

len Fahrbetrieb ermöglicht. Das Fahrzeug ist dabei mit dem Schiebgestell

fest verbunden. Das Schwebegestell ist ebenso wie der Wagenkasten über

die Federung abgefedert. Schwingungen sowohl in y-Richtung als auch in z-

Richtung können sehr gut absorbiert werden.

Als Federung hat sich insbesondere eine, vorzugsweise zwei Luftfedern pro

Antriebs- und Trageinrichtung als vorteilhaft erwiesen. Die Luftfedern können

bei Bedarf in ihrer Härte bzw. Steifigkeit variiert werden, so dass hierdurch

eine zusätzliche Möglichkeit für einen komfortablen Betrieb des Fahrzeuges

gegeben ist.



Um die Kinematikanforderungen zu erfüllen, ist vorgesehen, dass die Traver

se und der Träger mittels Pendel miteinander verbunden sind. Das Fahrzeug

ist hierdurch während einer Kurvenfahrt besonders ruhig zu halten.

Ist die Traverse fest mit der Federung und der Antriebs- und Trageinrichtung

verbunden, so ist der Wagenkasten zusammen mit dem Schwebegestell auf

der Federung gelagert und dadurch wiederum sehr komfortabel zu betreiben.

Lediglich die Antriebs- und Trageinrichtung ist in vertikaler Richtung abgese

hen von magnetischen Kräften ungefedert, beeinträchtigt aufgrund ihrer re la

tiv geringen Masse allerdings das Gesamtsystem wenig.

Ist das Pendel vertikal unter der Antriebs- und Trageinrichtung sowie der Fe

derung angeordnet, so wird hier auch ein System erhalten, welches optimal

in vertikaler Richtung gefedert ist. Das Pendel kann aber auch in vorteilhafter

Weise seitlich neben der Federung angeordnet sein. Dadurch ergibt sich ein

günstigerer Einbauraum für das Pendel und dessen Beweglichkeit.

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Traverse, zwei Pendel und der Träger

ein symmetrisches Gelenkviereck bilden. Hierdurch wird sichergestellt, dass

der Wagenkasten auch bei einer seitlichen Auslenkung des Schwebegestells

stets horizontal bleibt. Eine seitliche Neigung kann durch dieses Gelenkvier

eck nicht erfolgen. Neigungen des Fahrzeuges können allenfalls durch die

Federung in vertikaler Richtung erfolgen, wobei die Federung geregelt sein

kann um die Neigung zu minimieren.

Weist das im Wesentlichen horizontal wirkende Feder-Dämpfer-System pro

Antriebs- und Trageinrichtung zumindest einen mit dem Träger verbunden

Dämpfer und zumindest eine mit der Traverse verbundene Feder auf, so sind

seitliche Schläge und Kräfte, welche einerseits von dem Fahrzeug auf die

Antrieb- und Trageinrichtung und andererseits auch umgegehrt von der A n

triebs- und Trageinrichtung auf das Fahrzeug auftreten können, weitgehend

eliminiert. Die Antriebs- und Trageinrichtung erhält durch diese Feder-



Dämpfer-Lagerung auch die Möglichkeit sich an den Trassenverlauf des

Fahrweges anzupassen und kleine Abweichungen auszugleichen.

Ist die Antriebs- und Trageinrichtung mit der Traverse durch ein im Wesentli

chen vertikal in z-Richtung wirkendes Feder-Dämpfer-System verbunden, so

sind Stöße und Schwenkbewegungen in vertikaler Richtung sehr gut zu a b

sorbieren.

Vorzugsweise sind beidseitig des Wagenkastens mehrere, vorzugsweise

mehr als fünf Antriebs- und Trageinrichtungen angeordnet. Die Antriebs- und

Trageinrichtungen sind in der Regel unterhalb des Wagenkastens vorgese

hen und erstrecken sich entlang einer Linie aneinandergereiht an beiden Se i

ten des Wagenkastens. Sie unterstützen damit das Fahrzeug im Wesentli

chen über seine gesamte Länge.

Sind die Antriebs- und Trageinrichtungen einer Seite mit Gelenken miteinan

der verbunden, so können sie auch engen Kurvenradien des Fahrweges fo l

gen. Die Gelenke ermöglichen eine optimale Anpassung der Antriebs- und

Trageinrichtungen an den Verlauf des Fahrweges. Sie sind im Gegensatz zu

dem starren Wagenkasten in Art einer Gliederkette miteinander verbunden.

Die Gelenke sind in erster Linie Drehgelenke, können aber auch derart aus

gelegt sein, dass sie kleinere seitliche Verschiebungen erlauben.

Für eine optimale Kraftverteilung und eine einfache Verschiebung und A n

passung der Lage der Antriebs- und Trageinrichtungen bzw. der Schwebe

gestelle ist vorgesehen, dass an der mittleren Antriebs- und Trageinrichtung

kein Schwebegestell angeordnet ist. Die mittlere Antriebs- und Trageinrich

tung richtet sich somit selbständig, d . h . ohne direkte Verbindung mit der pa

rallel verlaufenden mittleren Antriebs- und Trageinrichtung der anderen W a

genseite nach den vorhergehenden und nachfolgenden Antriebs- und Trag

einrichtungen bzw. dem Fahrweg aus. Die entsprechende Anordnung der

Schwebegestelle an den anderen Antriebs- und Trageinrichtungen stellt si-



eher, dass eine ausreichende Führung der Antriebs- und Trageinrichtungen

bzw. des Fahrzeuges an dem Fahrweg vorhanden ist und keine unzulässi

gen Toleranzen oder Belastungen auftreten. Durch die entsprechende A n

ordnung der Schwebegestelle können diese auch ausreichend seitlich aus

gelenkt werden um auch enge Kurven des Fahrweges durchfahren zu kön

nen.

In einer vorteilhaften Ausführung ist an der Antriebs- und Trageinrichtung e i

ne Absetzvorrichtung und/oder eine Stromabnehmereinrichtung angeordnet.

Insbesondere für den Einsatz von Kurzstator-Linearantrieben ist es erforder

lich, dass das Fahrzeug mit Strom versorgt wird. Dies kann über die Strom

abnehmereinrichtung, welche von der Antriebs- und Trageinrichtung abge

griffen wird, erfolgen. Die Stromabnehmereinrichtung ist vorzugsweise an der

Unterseite der Antriebs- und Trageinrichtung angeordnet. Sie kann sich aber

auch seitlich oder oben befinden.

Auch für den Fall des Abbremsens bzw. Stillstands des Fahrzeuges muss

sichergestellt sein, dass keine Beschädigung des Fahrzeuges oder Fahrwe

ges erfolgt. Dementsprechend ist eine Absetzvorrichtung vorgesehen, w el

che vorteilhafterweise an der Antriebs- und Trageinrichtung angeordnet ist.

Weitere Vorteile der Erfindung sind in den nachfolgenden Ausführungsbei

spielen beschrieben. Es zeigt:

Fig. 1 einen Querschnitt durch ein erfindungsgemäßes Fahrzeug einer

Magnetschwebebahn und dessen Fahrwegträgers;

Fig. 2 eine schematische Seitenansicht eines erfindungsgemäßen Fahr

zeuges,

Fig. 3 eine Ansicht von unten auf das Fahrzeug in skizzierter Darstel

lung,



Fig. 4 einen weiteren Querschnitt durch ein erfindungsgemäßes Fahr

zeug und

Fig. 5 einen weiteren Querschnitt durch ein erfindungsgemäßes Fahr

zeug.

In Figur 1 ist ein Querschnitt durch ein erfindungsgemäßes Fahrzeug einer

Magnetschwebebahn mit einem Wagenkasten 1, einem Schwebegestell 2

und Modulen 3 , in welchen Antriebs- und Trageinrichtungen 4 angeordnet

sind, gezeigt. Das Fahrzeug ist in einem Fahrwegträger 5 geführt, welcher

die Module 3 und das Schwebegestell 2 C-förmig umgibt. Die Antriebs- und

Trageinrichtung 4 weist Teile eines Linearmotors und einer Trageinrichtung

auf. Der Linearmotor, hier ein Kurzstator-Linearmotor, beinhaltet einen E i

senkern 6 und eine Reaktionsschiene 7 . In dem Eisenkern 6 sind Windungen

8 eingebettet. Der Linearmotor ist umgeben von einem U-förmigen Joch 9

und damit verbunden Spulen 10 sowie einer U-förmigen Reaktionsschiene

11. Die beiden Reaktionsschienen 7 und 11 sind an dem Fahrwegträger 5

befestigt. Eisenkern 6 , Windungen 8 sowie Joch 9 und Spulen 10 befinden

sich an dem Fahrzeug bzw. der Antriebs- und Trageinrichtung 4 . Während

die Trageinrichtung dafür sorgt, dass sich das Fahrzeug in einem Schwebe

zustand befindet, indem das Joch 9 bei einer Bestromung der Trageinrich

tung an die Reaktionsschiene 11 angezogen wird, sorgt der Linearantrieb mit

Eisenkern 6 , Windung 8 sowie Reaktionsschiene 7 für einen Vortrieb des

Fahrzeuges entlang einer x-Achse.

Die Antriebs- und Trageinrichtung 4 ist bezüglich der an dem Fahrzeug be

festigten Teile in dem Modul 3 angeordnet. Das Modul 3 beinhaltet darüber

hinaus eine Luftfeder 12 , welche eine Traverse 13 des Schwebegestells 2

federnd mit dem Modul 3 verbindet. Je nach Auslegung können auch zwei

oder mehr Luftfedern 12 verwendet werden. Die Federung erfolgt hierbei in

erster Linie in z-, d.h. in vertikaler Richtung. Zwischen Modul 3 und Traverse



13 ist darüber hinaus noch ein Dämpfer 14 vorgesehen, welcher zusammen

mit der Luftfeder 12 ein Feder-Dämpfer-System ergibt, durch welches das

Fahrzeug bzw. der Wagenkasten 1 in vertikaler z-Richtung gegenüber dem

Modul 3 elastisch gelagert ist.

An dem Modul 3 ist weiterhin eine Absetzvorrichtung 15 sowie eine Strom

abnehmereinrichtung 16 vorgesehen. Die Absetzvorrichtung 15 wird benötigt

um das Fahrzeug im Stillstand oder auch beim Bremsen in vorbestimmter

Weise absetzen zu können. Die Absetzvorrichtung 15 weit beispielsweise

Gleitschienen auf, welche einerseits an dem Modul 3 und andererseits an

dem Fahrwegträger 5 befestigt sind und beim Absetzen zusammenwirken.

Die Stromabnehmereinrichtung 16 sorgt dafür, dass Stromleitungen, welche

entlang des Fahrwegträgers 5 verlegt sind, von dem Fahrzeug abgegriffen

werden können und eine Stromversorgung der Antriebs- und Trageinrichtung

gewährleistet ist. Im Falle, dass das Fahrzeug selbst eine Stromerzeugungs

einrichtung aufweist, sind derartige Stromabnehmer, welche über den ge

samten Fahrwegträger 5 verlegt sind, nicht erforderlich.

Das Schwebegestell 2 weist neben der Traverse 13 einen Träger 17 auf. Der

Träger 17 ist mittels zweier Pendel 18 mit der Traverse 13 verbunden. Die

Verbindung zwischen Traverse 13 , der beiden Pendel 18 und Träger 17 e r

folgt mittels vier Drehgelenken 19 . Durch dieses Viergelenk ist eine ne i

gungsfreie, seitliche Verschiebung des Wagenkastens 1, welcher an dem

Träger 17 befestigt ist, möglich. Dies erlaubt einen besonders komfortablen

Betrieb des Fahrzeuges. Um ein Aufschaukeln des Wagenkastens 1 zu ver

meiden, ist in horizontaler Y-Richtungen ein Feder-Dämpfer-System ange

ordnet. Diese Feder-Dämpfer-System weist eine Feder 20 auf, welche zw i

schen Modul 3 und Traverse 13 angeordnet ist sowie einen Dämpfer 2 1 zw i

schen Modul 3 und Träger 17 .

Um eine Stabilität der beiden parallel zueinander verlaufenden Module 3 zu

gewährleisten, sind mehrere Stützelemente 22 vorgesehen. Die Stützele-



mente 22 verbinden die beiden gegenüberliegenden Module 3 stabil mitein

ander, so dass diese in einer aufrechten Position und stets parallel zueinan

der verbleiben. Damit kann die Spurweite des Fahrzeuges entsprechend der

Vorgabe des Fahrweges eingestellt werden.

Die Darstellung der Figur 1 zeigt einen Querschnitt durch das erfindungsge

mäße Fahrzeug. Das Fahrzeug weist mehrere derartiger Schwebegestelle 2

und Module 3 auf, die mit dem Wagenkasten 1 verbunden sind. Nachdem

der Wagenkasten 1 in der Regel starr ausgebildet ist, ist es für die Antriebs

und Trageinrichtung 4 , welche auch einem gekrümmten Fahrwegträger 5 zur

Einhaltung der geforderten Raumkurve folgen können muss, erforderlich,

dass diese quer zur Längsrichtung des Fahrzeuges bzw. quer zur x-Richtung

in horizontaler y-Richtung gegenüber dem Wagenkasten 1 auslenkbar ist.

Dies wird durch die Traverse 13 gewährleistet, welche durch das Gelenkvier

eck, bestehend aus Pendel 18 , Drehgelenken 19 , Traverse 13 und Träger 17

besteht, gewährleistet. Während der Träger 17 , der fest mit dem starren W a

genkasten 1 verbunden ist, in y-Richtung unveränderlich ist, sind die Module

3 relativ zu dem Träger 17 in y-Richtung verschieblich ausgebildet. Hierdurch

können sich die Module 3 mit den daran befindlichen Antriebs- und Tragein

richtungen 4 an dem Fahrwegträger 5 ausrichten, ohne dass es zu Behinde

rungen oder Verspannungen mit dem Wagenkasten 1 kommt.

In Figur 2 ist ein erfindungsgemäßes Fahrzeug in Seitenansicht skizziert,

welches aus einem Wagenkasten 1 und daran angeordneten Modulen 3 be

steht. Der Fahrweg 5 greift in hier nicht dargestellter Weise zwischen W a

genkasten 1 und Module 3 ein und trägt das Fahrzeug. Der Wagenkasten 1

ist über die Träger 17 an vier der fünf Module 3 befestigt. Die Träger 17 sind

durch die dargestellten Pfeile skizziert. Das mittlere der fünf Module 3 hat

keine direkte Verbindung zu dem Wagenkasten 1, wodurch eine verspan

nungsfreie Fahrt auch auf engen Kurven des Fahrwegträgers 5 möglich ist.

Nachdem das mittlere Modul 3 die stärkste Auslenkung bei einer Kurvenfahrt

zulassen müsste, ist hierdurch eine besonders spannungsfreie Beweglichkeit



des mittleren Modules 3 gewährleistet. Durch die örtlich ungleichmäßige A n

ordnung der Träger 17 an den Modulen 3 ist jedoch eine gleichmäßige G e

wichtsverteilung des Wagenkastens 1 auf die verschiedenen Module 3 mög

lich. Hierdurch werden die einzelnen Module 3 gleichmäßig mit dem Gewicht

des Fahrzeuges belastet.

Die Module 3 sind mittels Gelenken 23 miteinander verbunden. Diese Gelen

ke 23, insbesondere Kugelgelenke, erlauben eine Drehung der benachbarten

Module 3 zueinander.

In Figur 3 ist eine Ansicht von unten auf das Fahrzeug in skizzierter Darstel

lung gezeigt. Daraus ist ersichtlich, dass zwei Reihen mit jeweils fünf Modu

len 3 unter dem Wagenkasten 1 angeordnet sind. Jede Reihe ist mit den G e

lenken 23 verbunden. Die jeweils beiden äußeren Module 3 sind mit den

Schwebestellen 2 verbunden. Hierdurch ist eine Verschiebung in Doppelpfeil

richtung der Module 3 relativ zur Längsachse des Wagenkastens 1 möglich.

Die beiden mit dem Schwebegestell 2 verbundenen Module 3 bleiben jedoch

parallel zueinander, wodurch eine exakte Führung des Fahrzeuges an dem

Fahrwegträger 5 gewährleistet ist.

In Figur 4 ist eine Abwandlung der Figur 1 des Querschnitts durch ein erf in

dungsgemäßes Fahrzeug dargestellt. Dabei sind die Anlenkpunkte der

Stützelemente 22 in der Mittelachse der Luftfedern 12 angeordnet, d.h. die

Stützelemente 22 sind mit den Antriebs- und Trageinrichtungen auf jeweils

einer vertikalen, durch die Antriebs- und Trageinrichtungen 3 verlaufenden

Linie gelenkig verbunden. Dies ergibt eine verspannungs- und drehmoment

freie Beweglichkeit der Einrichtung. In diesem Zusammenhang ist auch die

Feder-Dämpferkombination 20,21 zwischen dem Träger 17 des Schwebege

stells 2 und dem Modul 3 angeordnet. Zwischen den beiden Modulen 3 be

findet sich eine Drehgelenkanordnung 24. Insgesamt wird durch einen so l

chen Aufbau des Fahrzeuges der Fahrkomfort gegenüber dem Aufbau der

Figur 1 zusätzlich verbessert.



In Figur 5 ist ein weiteres Ausführungsbeispiel der Erfindung gezeigt. Ein

Stützelement 22 verbindet ein Modul 3 mit der Traverse 13 . Außerdem ist die

Traverse 13 über ein Feder-Dämpfer-System 20,21 mit dem Träger 17 des

Schwebegestells 2 verbunden. Damit wird die Pendelbewegung des Schwe

begestells 2 beispielsweise bei Kurvenfahrt gedämpft.

Die Erfindung ist nicht auf die dargestellten Ausführungsbeispiele be

schränkt. Insbesondere die Verteilung der Schwebegestelle 2 an dem W a

genkasten 1 oder auch die exakte Ausführung mit den dargestellten Feder-

Dämpfer-Systemen kann im Rahmen der Erfindung abgewandelt werden.
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P a t e n t a n s p r ü c h e

1. Fahrzeug einer Magnetschwebebahn mit einem Wagenkasten ( 1 ) und einer

Antriebs- und Trageinrichtung (4) sowie zumindest einem an dem

Wagenkasten ( 1 ) und der Antriebs- und Trageinrichtung (4) befestigten

Schwebegestell (2), wobei das Schwebegestell (2) quer zur Längsachse der

Antriebs- und Trageinrichtung (4) auslenkbar ist und zwischen Schwebegestell

(2) und Antriebs- und Trageinrichtung (4) ein Feder-Dämpfer-System

( 1 2,1 4;20,21 ) angeordnet ist, dadurch gekennzeichnet , dass das

Schwebegestell (2) eine Traverse ( 1 3) und einen Träger ( 1 7) aufweist, die

gelenkig miteinander verbunden sind.

2 . Fahrzeug gemäß Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass das

Schwebegestell (2), insbesondere die Traverse ( 1 3) zwei parallel verlaufende

Antriebs- und Trageinrichtungen (4) miteinander verbindet.

3 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass zwei parallel verlaufende Antriebs- und

Trageinrichtungen (4) mittels Stützelementen (22) miteinander verbunden

sind.

4 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass die Stützelemente (22) mit den Antriebs- und

Trageinrichtungen (4) auf jeweils einer vertikalen, durch die Antriebs- und

Trageinrichtungen (4) verlaufenden Linie gelenkig verbunden sind.

5 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass zumindest ein Stützelement (22) zwischen Traverse

( 1 3) und einer der Antriebs- und Trageinrichtungen (4) angeordnet ist.



6 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass zwischen Schwebegestell (2) und Antriebs- und

Trageinrichtung (4) ein im Wesentlichen horizontal, insbesondere in y-

Richtung wirkendes und/oder ein vertikal, insbesondere in z-Richtung

wirkendes Feder-Dämpfer-System ( 1 2,14;20,21 )angeordnet ist.

7 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass die vertikal wirkende Federung eine, vorzugsweise zwei

Luftfeder/n ( 12) pro Antriebs- und Trageinrichtung (4) aufweist.

8 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass die Traverse ( 1 3) und der Träger ( 1 7) mittels Pendel

( 1 8) miteinander verbunden sind.

9 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass die Traverse ( 1 3) mit der Federung ( 1 2) und der

Antriebs- und Trageinrichtung (4) verbunden ist.

10 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass die Traverse ( 1 3), zwei Pendel ( 1 8) und der Träger ( 1 7)

ein symmetrisches Gelenkviereck bilden.

11. Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass das im Wesentlichen horizontal in y-Richtung wirkende

Feder-Dämpfer-System (20,21 ) pro Antriebs- und Trageinrichtung (4)

zumindest einen mit dem Träger ( 1 7) verbundenen Dämpfer (21 ) und

zumindest eine mit der Traverse ( 1 3) verbundene Feder (20) aufweist.

12 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass die Antriebs- und Trageinrichtung (4) mit der Traverse

( 1 3) durch ein im Wesentlichen vertikal in z-Richtung wirkendes Feder-

Dämpfer-System ( 1 2,1 4) verbunden ist.



13 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass beidseitig des Wagenkastens ( 1 ) mehrere,

vorzugsweise jeweils fünf Antriebs- und Trageinrichtungen (4) angeordnet

sind.

14 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass die Antriebs- und Trageinrichtungen (4) einer Seite mit

Gelenken (23) miteinander verbunden sind.

15 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass an den mittleren Antriebs- und Trageinrichtungen (4)

kein Schwebegestell (2) angeordnet ist.

16 . Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprüche, dadurch

gekennzeichnet , dass an der Antriebs- und Trageinrichtung (4) eine

Absetzvorrichtung ( 1 5) und/oder eine Stromabnehmereinrichtung ( 1 6)

angeordnet ist.
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