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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahrzeug
gemafl Oberbegriff des Anspruchs 1.

Bei einem bekannten Fahrzeug dieser Art {DE—
C—27 11 994) besteht die Federeinrichtung aus
zwischen dem Nutzlasttrager und dem Tragteil
angeordneten Schraubenfedern. Die Kopplungs-
mittel sind am Nutzlasttrdger angeschlossen und
zwischen dem Nutzlasttrager, einer Stitz-
konstruktion des Fahrzeugteils der magnetischen
Einrichtung und der lagedefinierenden
Einrichtung wirksam. Die Kopplungsmittel
erfassen den Lastzustand des Fahrzeugs durch
die Langenanderungen der Federn.

Bei diesem bekannten-Fahrzeug muf3 die Feder-
charackteristik der Schraubenfedern unter
Berlcksichtigung der Hebelverhéitnisse der
Kopplungsmittel exakt auf die Kraft - Spait-
weite -  Charakteristik der  magnetischen
Einrichtung abgestimmt sein. infolgedessen ist
man bei der Auslegung der Fahrzeugfederung an
enge Beschrankungen gebunden.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Fahrzeug der eingangs genannten Art zu
schaffen, bei dem man trotz der geschiiderten
Notwendigkeit der Einhaltung einer bestimmten
Federcharakteristik fir die laufende Spaltweiten-
einstellung der magnetischen Einrichtung die
Fahrzeugfederung insgesamt gunstiger auf die
jeweiligen Bedurfnisse ausrichten kann.

Zur Ldsung dieser Aufgabe ist das Fahrzeug
erfindungsgemaf} so ausgebildet, wie im kenn-
zeichnenden Teil des Anspruchs 1 angegeben.

Die Erfindung verwirklicht somit das Prinzip, flr
die laufende  Spaltweiteneinstellung der
magnetischen Einrichtung nur die Langen-
dnderung eines von 2zwei hintereinander-
geschalteten Federelementen heranzuziehen,
wiahrend man bei der Auslegung des anderen
Federelements voéllige Freiheit hat. So kann man
das andere Federelement beispielsweise sehr
weich ausbilden, was Schallweiterleitungen zum
Nutzlasttrager unterbindet, oder mit zuséatzlichen
Funktionen wie Niveauregulierung ausristen.

Die FR—A—23 85 571 zeigt bei einem Magnet-
schwebefahrzeug ohne lagedefinierende Ein-
richtung und ohne Kopplungsmittel zur Spait-
weiteneinstellung der magnetischen Einrichtung
eine  Hintereinanderanordnung von  pneu-
matischen oder hydropneumatischen Feder-
elementen. Wenn sich durch Lastdnderungen des
Fahrzeugs Liangenanderungen der Federel-
elemente abzeichnen, wird tber Ventile Fiuid in
die Federelemente geleitet oder daraus
abgelassen, um die Federldnge beizubehalten.
Eine Anderung der Spaltweite der magnetischen
Einrichtung ist nicht beabsichtigt.

Die lagedefinierende Einrichtung kann man
insbesondere durch am Fahrweg abrollbare
Rader und/oder in ihrer Magnetkraft anderbare
Elektromagnete und/oder durch Baueinheiten aus
mindestens einem  Elektromagneten und
mindestens einem Rad verwirklichen.

Wenn man mit Elektromagneten als lage-
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definierender Einrichtung arbeitet, werden diese
normalerweise mit Hilfe eines Spaltweiten-
sensors durch Anderung der hindurchflieBenden
Stromstarke auf im wesentlichen konstante
Spaltweite zu den korrespondierenden Fahrweg-
bereichen geregelt, so dafd die lagedefinierende
Einrichtung in im wesentlichen konstantem
Abstand zum Fahrweg geflihrt ist. Im Fall von
Radern eriibrig sich eine derartige Regelung, so
dall die Radachsen ohne weitere Hiifs-
maflnahmenin  konstantem  Abstand zum
Fahrweg geftihrt sind. Der Begriff “in im
wesentlichen konstantem Abstand zum Fahrweg
gefihrte” soll also auch den Fall des genau
konstanten  Abstands, beispielsweise von
Radachsen, zum Fahrweg bzw. den Fall von am
Fahrweg  abrollenden  Radumfiangen  mit
umfassen.—Die Kopplungsmittel, die vorzugs-
weise kraftibertragend sind, kénnen
insbesondere durch mechanische oder durch
hydraulische Verbindungsglieder verwirklicht
sein. Die Kopplungsmittel sind vorzugsweise so
ausgelegt, daR die durch sie induzierten Spalt-
weitennanderungen kleiner sind als die an der
Federeinrichtung erfafdten Verformungs-
wege.—Die anziehende magnetische Einrichtung
ist vorzugsweise mit Dauermagneten am Fahr-
zeugtei! und lamellierten, ferromagnetischen
Teilen am Fahrwegteil aufgebaut. Vorzugsweise
liefert die magnetische Einrichtung aufler den
Haltekraften auch die Vortriebskrafte fiir das
Fahrzeug gemall DE—C—23 39 060. Unter einem
Halten des Fahrzeugs gegeniber dem Fahrweg
wird im wesentlichen vertikales Halten gegen
Gewichts- und gegebenenfalls Tragheitskrafte
sowie Stérkrafte und/oder im wesentlichen
horizontales Halten, beispielsweise gegen
Tragheitskrafte bei Kurvenfahrt oder Storkrifte,
wie Windkrafte, und/oder ein Halten gegen
irgendwelche anderen Krafte verstanden, die das
Fahrzeug aus der beabsichtigten Relativiage zum
Fahrweg bringen kénnten.—Die lagedefinierende
Einrichtung dient sozusagen als Abstltzung fir
die Kopplungsmittel, um den Fahrzeugteil der
magnetischen Einrichtung ndher an den
Fahrwegteil heranbringen oder von dem
Fahrwegteil entfernen zu kénnen. In Erflilung
diese Funktion kommt es normalerweise zu Kraft-
wechselwirkungen zwischen der lagedefinier-
enden Einrichtung und dem Fahrweg, die zur
Haltekraftbilanz des Fahrzeugs beitragen, so daf3
man die lagedefinierende Einrichtung auch als
Zusatzkrafteinrichtung bezeichnen kann.—Die
Einstellung der Spaltweite der magnetischen
Einrichtung mit Hiife der Kopplungsmittel hat den
Sinn, die von der magnetischen Einrichtung
gelieferte Haitekraft maglichst gut an die Grofle
der jewveils erforderlichen Haitekraft
anzupassen.—Detailliertere Ausfiihrungen zu den
vorstehend geschilderten Punkten finden sich in
der DE—C—23 39 060 und der DE—C—27 11 994,
und der Inhalt dieser Druckschriften wird aus-
drucklich durch Bezugnahme als Offenbarungsteil
in die vorliegende Anmeidung einbezogen.
Beim erfindungsgemallen Fahrzeug sina
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vorzugsweise mehrere Hintereinanderanord-
nungen eines erstes Federelements und eines
zweiten Federelements vorhanden; besonders
bevorzugt ist die paarweise Anordnung von zwei
derartigen Hintereinanderanordnungen, wobei
die eine der in Fahrtrichtung linken Fahrzeugseite
und die andere der in Fahrtrichtung rechten
Fahrzeugseite zugeordnet ist. Derartige Paare
konnen mehrfach ldngs des Fahrzeugs
vorgesehen sein. Besonders glnstig ist das
Vorsehen von zwei drehgestellartigen Tragteilen
langs des Fahrzeugs und das Vorsehen eines
Hintereinanderanordnungspaars pro drehgestell-
artiges Tragteil.

Eine besonders glinstige Anschlu3stelle fur die
Kopplungsmittel ist der Bereich zwischen den
beiden Federelementen, so dald der Lastzustand
des Fahrzeugs an dem im Federungskraftfiuf?
vom Nutzlasttrdger entfernteren Federelement
erfaldt wird.

Vorzugsweise ist das Federelement, an dem der
Lastzustand des Fahrzeugs nicht erfal3t wird, als
pneumatisches Federelement, beispielsweise in
Form eines gas- oder luftgefiiilten Federbalges.
ausgebildet. Bei einem solchen Federelement
kann man eine Anderbarkeit der enthaltenen Gas-
bzw. Luftmenge vorsehen, wobei beispielsweise
eine Mengenerhdéhung durch Hineinpumpen und
eine Mengenerniedrigung durch gesteuertes
Ablassen oder Umpumpen in einen anderen
Raum erfolgen kann. Auf diese Weise kann man
das pneumatische Federelement oder paarweise
vorgesehen, pneumatische Federeiemente zur
Niveaueinstellung bzw. -regulierung des Nutz-
lasttragers und/oder zur gezielten Schragstellung
des Nutzlasttriagers um eine in Fahrzeugldngs-
richtung liegende Rollachse bei Kurvenfahrt
einsetzen. Es hat sich ndmlich gezeigt, daf} es
recht schwierig ist, den Fahrweg fiir ein mit Hilfe
einer magnetischen Einrichtung gehaltenes
Fahrzeug auf der KurvenauRenseite (iberhéht zu
bauen, weil der Fahrweg sehr genau justiert sein
muf3. Die Probleme nehmen noch zu, wenn man
zwei Fahrwege fir sich begegenende Fahrzeuge
oder Weichen in der Kurve hat.

Durch die Erfindung besitzt man eine
konstruktiv ausgeprochen einfache Mdglichkeit,
den Fahrweg ohne Kirveniberhéhung bauen zu
kénnen und dennoch das Fahrzeug in Kurven
relativ zum Fahrweg schrag zu stellen, was fir
den Beforderungskomfort gunstig ist. Bei der
Erfindung werden zusétzliche Funktionen der
Federeinrichtung, wie Niveaueinsteliung und
Schragsteliung des Nutzlasttragers bei
Kurvenfahrt, verfligbar, ohne dal} die Koppiungs-
mittel hiervon beeinfluBt werden, so dal die
gewlinschte Anpassung der Spaltweite der
magnetischen Einrichtung an die jeweils erforder-
liche Haltekraft nach wie vor und unbeeinfiuft
erfoigen kann. .

Die Weiterbildungen der Efindung gemal3 An-
spriichen 5, 6 und 7 sind von Raumbedarf bzw.
von der Anpassung an die bei Magnetschwebe-
fahrzeugen gegebenen, speziellen Raum-
bedingungen her glinstig. Eine Anordnung der
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ersten Federelemente links und rechts mdglichst
weit auBen am Nutzlasttrdger ist im Interesse
einer Stabilisierung gegenliber Rollbewegungen
des Nutziasttragers gunstig. Die ersten Feder-
elemente kénnen glnstig eine geringe Hohe
aufweisen, was hinsichtlich der Gesamtfahr-
zeughdhe und der Investitionskosten fir Tunnel-
bauten vorteilhaft ist. Die zweiten Federelemente
kénnen ganstig links und rechts weiter innen am
Fahrzeug angeordnet sein, wo ausreichend Platz
zur Verfligung steht. Die Kopplungsmittel sind
vorzugsweise paarweise flir die linke und die
rechte Fahrzeugseite vorgesehen.

Beim erfindungsgemalien Fahrzeug 188t sich
das Prinzip verwirklichen, dal3 rolibewegungs-
bedingte Anhebungen und Absenkungen der
Seitenbereiche des Nutzlasttrdgers gegentber
dem Fahrzeug im Vergleich zu transiations-
bewegungsbedingten Anhebungen und
Absenkungen des Nutzlasttrdgers gegenliber
dem Fahrzeug zu unterschiedlichen Spaltweiten-
anderungen fihren. Nahere Ausflhrungen hierzu
finden sich bei der Beschreibung eines
bevorzugten Ausflihrungs-beispiels weiter unten
und in der DE—A--29 33 447, deren Inhalt durch
Bezugnahme ausdricklich zum Teil der Offen-
barung der vorliegenden Anmeldung gemacht
wird.

Wenn das erfindungsgeméaBe Fahrzeug mit
einer Bremseinrichtung ausgestattet ist, dann ist
es glnstig, die Bremseinrichtung derart am
Tragteil anzuordnen, dal sie hinsichtlich des
Fahrwegs im wesentlichen lagekonstant ist, also
unabhéngig vom Lastzustand des Fahrzeugs,
vom Verformungszustand der Federeinrichtung
und von der Lage des Fahrzeugteils der
magnetischen Einrichtung relativ zum Fahrweg
stets im wesentlichen die gleiche Relativiage zum
Fahrweg beibehalt, damit das beim Bremsen von
den Bremsklétzen zu durchfahrende Brems-
liftungsspiel im wesentlichen gleich bleibt und
auch im all mehrseitig am Fahrweg angreifenden
Bremski6tzen untereinander im wesentlich gleich
bleibt. Die einfachste  Mdoglichkeit  zur
Verwirklichung besteht darin, die Brems-
einrichtung and der lagedefinierenden
Einrichtung anzubringen, die ja bereits die im
wesentlichen konstante Relativiage zum Fahrweg
besitzt. Insbesondere wenn dort nicht geniigend
Platz ist, besteht eine weitere Méglichkeit darin,
die Bremseinrichtung einer Stitzkonstruktion des
Fahrzeugteils der magnetischen Einrichtung
zuzuordnen und durch Bremseinrichtung -
Kopplungsmittel einen derartigen Ausgleich
herbeizufiihren, daRR die Bremseinrichtung trotz
der nicht vorhanden Lagekonstanz der Stitz-
konstruktion des Fahrzeugteils der magnetischen
Einrichtung hinsichtlich des Fahrwegs im
wesentlichen hinsichtlich des Fahrwegs lage-
konstant bleibt.

Vorzugzweise weist das erfindungsgemalle
Fahrzeug eine Federspeicher - Bremseinrichtung
auf. Bei dieser Federspeicher - Bremseinrichtung
kann man eine dem Federspeicher entgegen-
wirkende  Zylinder-Kolben-Einheit  vorsehen,
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deren Restdruck uber ein Druckminderventil
ginstellbar ist. Auf diese Weise kann man, bei-
spielsweise bei geringerer Belastung des Nutz-
iasttrdgers daflr sorgen, dalR die mit dem Feder-

speicher ausgeubten BremsklotzanprefRkrafte
kieiner sind, und umgekehrt.
Die Erfindung und Weiterbildungen der

Erfindung werden im folgenden anhand eines in
der Zeichnung teilweise schematisch darge-
stellten  Ausfihrungsbeispiels noch néher
erldutert. Es zeigen:

Fig. 1 eine Stirnansicht des Fahrzeugs gemaR
l—I in Fig. 2, wobei nur ein Teil des Nutzlast-
tragers schematisiert angedeutet ist;

Fig. 2 eine Draufsicht auf den Tragteil des
Fahrzeugs gemaR li—lIl in Fig. 1;

Fig. 3 eine Stirnansicht einer Bremseinrichtung
gemaf lli—Ill in Fig. 2.

Das Fahrzeug 2 weist einen Nutzlasttrager 4,
beispielsweise in Form einer Fahrgastkabine, und
ein Tragteil 6 auf. In Fig. 1 ist ferner der Fahrweg 8
im Querschnitt erkennbar, wéhrend der Fahrweg
8 in Fig. 2 aus Grinden der Ubersichtlichkeit
weggelassen ist.

Der gesamte Tragteil 6 des Fahrzeugs 2 besteht
aus zwei drehgestellartigen Teilen, von denen
eines in der Nadhe des vorderen Endes des
Fahrzeugs 2 und eines in der Nahe des hinteren
Endes des Fahrzeugs 2 angeordnet ist; in Fig. 2 ist
eines dieser drehgestellartigen Teile dargestellt.
Die beiden drehgesteliartigen Teile sind gleich
aufgebaut, so dafl im folgenden nur eines
beschrieben wird.

Jedes drehgestellartige Teil besteht im wesent-
lichen aus einer Stitzkonstruktion 10 fiir den
Fahrzeugteil 12 der magnetischen Einrichtung 14.
Die Stitzkonstruktion 10 besteht im wesentlichen
aus zwei Langstrédgern 16, einer Reihe von langs
der Langstrager 16 verteilten Quertrdgern 18, die
an der Unterseite der Liangstrager 16 befestigt
sind und beidseitig nach aullen iber die Langs-
trager 16 hinausragen, zwei weiteren Léngs-
trdgern 19, die jeweils mit den freien Enden der
Quertrdger 18 verbunden sind, sowie einer
Quertraverse 20 die—hinsichtlich der Léangs-
richtung des Fahrzeugs 2—in der Mitte der Langs-
trdger 26 rechtwinklig zu diesen und parallel zu
den Quertrdgern 18 angeordnet ist. Die Quer-
traverse 20 ist an den Oberseiten der LAngstrager
16 befestigt und ragt beidseitig nach aul3en tber
diese hinaus.

An jedem freien Aul’ende der Quertraverse 20
sind zwei Querhebel 22 um eine in Fahrzeug-
l&ngsrichtung liegende Achse 24 drehbar gelagert
und zwar jeweils ein Querhebel 22 in Fahrzeug-
langsrichtung vor der Quertraverse 20 und ein
Querhebel 22 in Fahrzeugléngsrichtung hinter der
Quertraverse 20. Die beiden Querhebel 22 jeder
Fahrzeugseite sind im Endbereich ihrer Aufien-
arme 26 durch eine waagerechte Platte 28 mitein-
ander verbunden und stellen somit funktionel!
zusammen einen (gemeinsamen) Querhebel 22
dar, wie er in den Anspriichen angesprochen ist.
Von Innenarm 30 jedes Querhebels 22 fiihrt eine
Stange 32 nach unten, die unten mit einer waage-
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rechten Scheibe 34 fest verbunden ist. Zwischen
der jeweiligen Scheibe 34 und jeweils einer
dreieckférmigen Platte 36, die an der Kreuzungs-
stelle zwischen der Quertraverse 20 und dem
jeweiligen Langstrager 16 befestigt ist, ist jewells
eine Schraubenfeder 38 angeordnet. Auf der
Platte 28 am Aul3enarm 26 jedes Querhebelpaars
22 ruht ein druckluftgefiliter Federbalg 40. Auf
den beiden Federbalgen 40 ruht oben der Nutz-
lasttrager 4.

AuBer durch die Federbalge 40 ist der Nutzlast-
trdger 4 mit dem Tragteil 6 bzw. den beiden
drehgestellartigen Teilen des Tragteils 6 durch
nicht dargestellte Lenker und/oder durch einen
nicht dargesteliten, vertikalen Zapfen, der—
hinsichtlich der Querrichtung des Fahrzeugs—
durch die Mitte der Quertraverse 20 fuhrt,
verbunden. Jedes drehgestellartige Teile des
Tragteils 6 ist hinsichtlich einer quer zum
Fahrzeug 2 verlaufenden Ebene durch die Mitte
der Quertraverse 20 sowie hinsichtlich einer in
Langsrichtung des Fahrzeugs 2 verlaufenden
Ebene durch die Mitten der Quertrdger 18
symmetrisch.

Beim Einfedern des Nutzlasttragers 4 relativ
zum Tragteil 6 werden die Federbidlge 40
zusammendrickend verformt und werden die
Schraubenfedern 30 aufgrund der Wirkung der
jeweiligen Stange 32 zwischen der jeweiligen
Scheibe 34 und der jeweiligen Platte 36
zusammengedrickt. Auf jeder Fahrzeuseite stellt
die Parallelanordnung zweier Schraubenfedern
38 funktionell ein (gemeinsames) Federelement
dar. Somit ist auf jeder Fahrzeugseite eine Hinter-
einanderanordnung eines ersten Federelements
in Gestalt eines Federbalgs 40 und eines zweiten
Federelements in Gestalt zweier parallel-
geschaiteter Schraubenfedern 38 vorhanden.

Von jedem (Einzel-)Querhebel 22 fithrt knapp
aullerhalb des jeweiligen Léngstrdgers 16 ein
Langshebel 42 in Fahrzeug-langsrichtung nach
vorn oder nach hinten. Jeder Léangshebel 42 ist
am zugeordneten (Einzel-)Querhebel 22 im
Bereich zwischen der Achse 24 und dem
Anschluf3punkt der Stange 32 angelenkt. Jeder
Langshebel 42 ist ferner am zugeordneten Langs-
trdger 16 in dessen Endbereich um eine
waagerechte Achse schwenkbar angelenkt. Die
vorderen Enden der beiden Langshebel 42, die
sich von den in Fahrzeugldngsrichtung vor der
Quertraverse 20 liegenden Querhebeln 22 nach
vorn erstrecken, sind an einem sich quer zur
Fahrzeuglangsrichtung erstreckenden Tragkodrper
44 angelenkt. Das gleiche gilt fiir die beiden sich
von den hinter der Quertraverse 20 angeordneten
Querhebein 22 nach hinten erstreckenden
Langshebel 42 und fir die vier Langshebel 42 des
anderen drehgestellartigen Teils des Tragteils 6.
Somit sind am vorderen und am hinteren Ende
jedes drehgestellartigen Teils ein Tragkorper 44,
also insgesamt vier Tragkorper 44 fir das
gesamte Tragteil 6 vorgesehen. Die Tragkorper 44
befinden sich jeweils vor bzw. hinter den Enden
der Langstrager 16.

Jeder Tragkdrper 44 tragt links und rechts
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jeweils ein oberes Rad 46 mit horizontaler Achse,
ein unteres Rad 48 mit horizontaler Achse sowie
ein Seitenfihrungsrad 50 mit vertikaler Achse.
Die vier Tragkorper 44 mit jeweils sechs Radern
stellen zusammen die lagedefinierende
Einrichtung am Tragteil 6 dar.

Der aus Stahltragern aufgebaute Fahrweg 8 hat
im wesentlichen einen U-formigen Querschnitt,
wobei die offene Seite des U nach oben weist und
wobei von den vertikalen Schenkein des U oben
ein sich ldngs des Fahrwegs 8 erstreckender
Trager 52 nach innen ragt. An der Unterseite
jedes Tragers 52 befindet sich ein aus aufrechten,
in Langsrichtung verlaufenden Blechen lamelliert
zusammengesetzter Stator 54 aus ferro-
magnetischem Material. Der Stator 54 weist quer
verlaufende, nicht gezeichnete Nuten auf, in die
eine, beispielsweise dreiphasige, Wanderfeld-
wicklung maanderférmig eingelegt ist.
Gegenliiber jedem Stator 54 ist auf der Oberseite
der Stltzkonstruktion 10 eine Reihe von in Fig. 2
nicht eingezeichneten Dauermagneten 12
befestigt deren Langs-Mittenabstand (=Abstand
von Mitte Dauermagnet zu Mitte benachbartem
Dauermagnet} dem dreifachen Mittenabstand
zweier benachbarter, jeweils zwischen zwei Quer-
nuten  gebiideter  Statorzdhne  entspricht.
Benachbarte Dauermagnete weisen jeweils
umgekehrte Polung auf. Somit ist durch den
jeweiligen Stator 54 mit eingelegter Wanderfeld-
wickiung und die gegenlberliegende, in Langs-
richtung verlaufende Reihe von Dauermagneten
eine magnetische Einrichtung 14 gebildet, die
zugleich durch Anziehung Halte- bzw. Tragkrafte
als auch Vortriebskrafte auf das Fahrzeug 2
ausubt. Auch der Fahrweg 8 ist hinsichtlich einer
vertikalen Langsebene durch seine Mitte
symmetrisch,

An der Innenkante jedes Tragers 52 ist ein ldngs
verlaufender Winkeltrdger 56 mit seinem
senkrechten Schenkel befestigt, wobei die
waagerechte Schenkel jeweils nach innen ragt.
Der waagerechte Schenkel jedes Winkeltragers 56
dient mit seiner Oberseite als Abrollfiache fir die
oberen Rader 46 und mit seiner Unterseite als
Abrollflache fur die unteren Réader 48. Die innere
Flache des senkrechten Schenkels jedes Winkel-
tragers 56 dient als Abrollflache fur die Seiten-
fuhrungsréder 50.

Das Tragteil 6 bzw. jedes drehgestellartige Teil
des Tragteils 6 weist im Querschnitt—ganz grob
gesprochen—eine doppel-T-férmige Gestait auf,
bei der sozusagen der obere Flansch, gegeben
durch die Quertraverse 20 und nach aufRen
verlangert durch die Querhebel 22, seitlich Gber
die Winkeltrdger 56 und die Trager 52 nach aullen
ragt, sich der Mittelbereich, gegeben durch die
Langstrager 16, zwischen den beiden Winkel-
tragern 56 erstreckt, und der untere Flansch,
gegeben durch die Quertrdger 18, sich beidseitig
nach auflen bis unter die Trdger 52 und die
beidseitigen  Statoren 54  erstreckt. Die
Schraubenfedern 38 sind jeweils knapp innerhalb
der Langstrager 16 angeordnet.

Da die Réder 46, 48, 50 permanent am Winkel-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

trager 56 abrollen, ist die lagedefinierende
Einrichtung 44, 46, 48, 50 insgesamt lagekonstant
am Fahrweg 8 geflhrt und stellt sozusagen den
Fixpunkt des gesamten Systems dar. Wenn sich
der Nutzlasttrager 4 rechts und links gleich um
einen bestimmten Betrag relativ zum Fahrweg 8

'senkt, beispielsweise durch Zusteigen von Fahr-

gasten, werden die Aufenarme 26 der Querhebel
22 gesenkt und werden die Innenarme 30 der
Querhebel 22 angehoben.

Damit werden auch die Anschiulistelien 58 der
Langshebel 42 angehoben, allerdings etwas
wegverkleinert, da diese Anschiulstellen 58
ndher an der jeweiligen Achse 24 liegen als der
Mittelpunkt der Platten 28. Die an den Anschiuf3-
punkten an den Querhebeln 22 angehobenen
Langshebel 42 schwenken um ihre Anschluf3-
stellen an den Tragkérpern 44, da diese lage-
konstant sind. Die Langshebel 42 nehmen dabei
aufgrund ihrer Anlenkung an den Langstragern 16
die Stitzkonstruktion 10 und die darauf
angebrachten Dauermagnete mit nach oben.
Infolgedessen verkleinert sich die Spalteweite s
der magnetischen Einrichtung 14. Das jeweilige
Hebelarmlangsverhaitnis der Langshebel 42,
nadmlich Abstand zwischen Anschiuf3stelle am
Querhebel 22 und AnschlulRstelie am Tragkorper
44 zu Abstand zwischen AnschluBsteile am
Léngstrédger 16 und Anschlulistelle am Trag-
korper 44, betragt etwa 5:1, so da der and der
Anschiuf3stelle 58 erfolgende Schwenkung unter
Wegverkieinerung im Verhéltnis 5:1 in eine
Spaltweitenverkieinerung der magnetischen
Einrichtung 14 umgesetzt wird. Wegen weiterer
Einzelheiten zu dieser Spaltweitenadnderung in
Abhéngigkeit vom Lastzustand des Nutzlast-
trdgers 4 wird ausdrickiich auf die DE—C—
27 11 994 verwiesen.

Die Langshebel 42 mit ihrer Anlenkung an den
Querhebeln 22, der Stutzkonstruktion 10 und den
Tragkorpern a4 der lagedefinierenden
Einrichtung stellen insgesamt Kopplungsmittel
dar, die die Spaltweite s der anziehenden
magnetischen Einrichtung 14 in Abhangigkeit
vom Lastzustand des Fahrzeugs 2 derart
einstellen, dal} sich bei Lasterhéhung eine
Erniedrigung der Spaltweite s ergibt und
umgekehrt, Auf diese Weise ist daflir gesorgt, dalR
die magnetische Einrichtung 14 stets den ganz
Uberwiegenden Hauptteil der insgesamt erforder-
lichen Halte- bzw. Tragfkraft aufbringt, wahrend
die Rader 46, 48 nur einen geringen Restkraft-
anteil aufbringen missen. Ein Verschwenken der
Langshebel 42 héngt lediglich vom Schwenk-
zustand der Querhebel 22, also einer Verformung
der Schraubenfedern 38, ab.

Eine Verformung der Federbiélge 40 allein fihrt
noch nicht zu einer Verschwenkung der
Querhebel 22 und damit auch nicht zu einer
Verschwenkung der Lingshebel 42. Eine alleinige
Langenédnderung der Federbéige 40 in Vertikal-
richtung kann beispielsweise durch Einpumpen
zuséatzlicher Luftmengen oder durch Ablassen von
Luftmengen entstehen. Dies wird beispielsweise
bei der Niveaueinstellung bzw. -regulierung des
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Nutzlasttragers 4 vorgenommen, um zum
Beispiel den Nutzlasttrdger 4 relativ zu Bahn-
steigen unabhangig von der Zahl der befdrderten
Personen auf gleicher Hdhe zu halten. Eine
weitere  Maoglichkeit besteht darin, bei
Kurvenfahrt bestimmte Luftmengen vom kurven-
inneren Federbalg 40 zum kurvendufleren
Federbalg 40 mittels einer nicht gezeichneten
Pumpeinrichtung umzupumpen. Auf diese Weise
kann der Nutzlasttrdger 4 um eine in Fahrzeug-
langsrichtung liegende Rollachse relativ zum
Tragteil 6 und zum Fahrweg 8 schrdggestelit
werden, auch wenn der Fahrweg 8 bzw.—genauer
gesagt—die beiden Statoren 54 waagerecht
ausgerichtet bleiben. Dieses Umpumpen kann
von geeigneten Sensoren, die beispielsweise das
Verschwenken der drehgestellartigen Teile des
Tragteils 6 durch Kurvenfahrt erfassen, gesteuert
werden. Durch die erfindungsgeméaRe Hinter-
einanderanordnung von Federelementen,
namlich je Fahrzeugseite und drehgestellartigen
Teil ein Federbalg 40 und eine als Funktions-
einheit anzusehende Parallelanordnung von zwei
Schraubenfedern 38, ist erreicht, da man mit
einem Federelement, ndmlich dem Federbalg 40,
beliebig manipulieren kann, ohne daR das zweite
Federelement, ndmlich die jeweils zusammen-
gehérigen Schraubenfedern 38, hierdurch
verformt werden. Federbewegungen des Nutz-
lasttrdgers 4 aufgrund gednderter Zuladung
fiihren 2zu einer Verformung sowohl der
Federbélge 40 als auch der Schraubenfedern 38,
und es ist fir die Kopplungsmittel 42 voilkommen
ausreichend, nur den Verformungszustand des
jeweiligen zweiten Federelements zu erfassen.
Aus Griinden der Ubersichtlichkeit ist in Fig. 1
der Tragkérper 44, an dem die Rader 46, 48, 50
gelagert sind, nicht zeichnerisch dargestelit.
Wenn beispielsweise durch zusteigende
Personen die QuerhebelauBenenden jeweils um 6
cm gesenkt werden, ergibt sich, wegen der
beschriebenen Hebelldngenverhaltnisse an den
Querhebeln 22 und an den Langshebeln 42,
beispielsweise eine Verkleinerung der Spaitweite
s um 1 c¢cm. Wenn hingegen, beispielsweise
wegen links und rechts unsymmetrischer
Personenverteilung im Nutzlasttriger 4, die linke
Querhebelaullenseite um 6 cm nach unten geht
und die rechte Querhebelaul3enseite um 6 cm
nach oben geht, ergibt sich an der linken
Fahrzeugseite eine Spaltweitenverkleinerung um
etwa 1,5 ecm und auf der rechten Fahrzeugseite
eine SpaltweitenvergroRerung um etwa 1,5 cm,
da—in Stirnansicht des Fahrzeugs 2 gesehen—
der Abstand der Mitte der magnetischen
Einrichtung 14 auf der jeweiligen Fahrzeugseite,
zur Fahrzeugmitte etwa 1,5 mal so grof} ist wie
der Abstand von der Anlenkstelle des jeweiligen
Langshebels 42 an der Stiitzkonstruktion 10 zur
Fahrzeugmitte. Dies ist glinstig, da die beiden
Seiten der magnetischen Einrichtung 14 weiter
innen als die Aulenseiten des Nutzlasttragers 4
liegen und somit solche rollbewegungsbedingten
Schragstellungen des Nutzlasttragers 4 an einem
kleineren Hebelarm der magnetischen
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Einrichtung 14 aufgefangen werden missen.
Wegen weiterer Einzelheiten dieses Prinzips wird
ausdrticklich auf die DE—A-—29 33 447
verwiesen. Das vorstehend Geschilderte gilt
sebistverstandlich nur fir rolilbewegungs-
bedingte Schrégstellungen des Nutzlasttragers 4
aufgrund unsymmetrischer Belastung des Nutz-
lasttragers 4, nicht jedoch flr beabsichtigte
Schragstellungen mit Hilfe unterschiedlicher Luft-
mengen in den linken und in den rechten
Federbdlgen 40, da die Langshebel 42 hiervon
liberhaupt nicht beeinfluf3t werden.

Eine Bremseinrichtung 60 ist in Fig. 2
schematisch und in Fig. 3 detaillierter dargestelit.
Die Bremseinrichtung 60 bestenht im wesentlichen
aus einem Tragkdrper 62 sowie einem oberen
Bremsarm 64 und einem unteren Bremsarm 66,
die sich jeweils quer zur Fahrzeuglangsrichtung
erstrecken und an ihren Enden Bremskittze 68
tragen. Die Bremskl6tze des oberen Bremsarms
64 wirken beim Bremsen mit den Oberseiten der
waagerechten Schenkel der Winkeltrdger 56
zusammen, und die Bremskldtze des unteren
Bremsarms 66 wirken beim Bremsen mit der
Unterseite des waagerechten Schenkels des
Winkeltrdgers 56 zusammen. Der Bremskdrper 62
ist an zwei Bremseinrichtung - Langshebeln 70
angelenkt, die jeweils knapp innerhalb der Langs-
trager 16 zu dem jeweiligen Querhebel 22
verlaufen. Die Bremseinrichtung - Langshebel 70
sind auferdem an einer Stelle, die der Brems-
einrichtung 60 wesentlich ndher als dem zuge-
ordneten Querhebel 22 liegt, an dem jeweiligen
Langstrager 16 angelenkt. Die Bremseinrichtung
60 befindet sich insgesamt relativ nahe einem
Tragkdrper 44. Wenn sich beispielsweise der
Nutziasttrager 4 durch Erhohung der Zuladung
absenkt und infolgedessen, wie beschrieben, die
Stitzkonstruktion 10 und somit auch die Langs-
trdger 16 wegverkleinert angehoben werden,
werden auch die Anienkstellen der Brems-
einrichtung - Léngshebel 70 mit angehoben.
Wesentlich stdrker angehoben werden jedoch die

Anlenksteilen der Bremseinrichtung - Lé&ngs-

hebel 70 an den Querhebein 22. Somit ergibt sich
insgesamt eine Absenkung der Bremseinrichtung
60 relativ zu den Langstrdgern 16. Die Hebel-
verhaitnisse sind so gewahit, dal diese
Absenkung der Bremseinrichtung 60 gerade die
Anhebung der Stiitzkonstruktion 10 und der
Langstrager 16 kompensiert, so dall die
Relativiage der Bremseinrichtung 60 zum
Fahrweg 8 bzw.—genauer gesagt—zu den
Winkeltragern 56 konstant bleibt. Das gleiche gilt
analog flir Anhebungen des Nutzlasttrégers 4
relativ. zum Fahrweg, beispielsweise bei
Entlastung durch aussteigende Personen.

Die beiden Bremsarme 64, 66 sind durch zwei
Druckfedern 72, die auf dem oberen Bremsarm 64
angeordnet sind und (ber oben auf den Druck-
federn 72 angecordnete Scheiben 74 und von den
Scheiben 74 zum unteren Bremsarm 66 fuhrende
Stangen mit dem unteren Bremsarm &6 in
Verbindung stehen, im Zusammendricksinn
vorgespannt. Zwischen den beiden Bremsarmen
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64, 66 ist eine Zylinder-Kolben-Einheit 78
angeordnet, die im Auseinanderdricksinn auf die
beiden Bremsarme 64, 66 wirkt. Durch ein nicht
gezeichnetes Druckminderventil kann man den
nach Auslosen der Bremseinrichtung durch
Druckablassen verbieibenden Restdruck in der
Zylinder-Kolben-Einheit 78 bestimmen. Wenn
man eine stdrkere Bremskraft winscht, zum
Beispie! bei voll beladenem Fahrzeug 2, wird
durch das Druckminderventil der Restdruck
geringer eingestellt, und umgekehrt. Diese
Einstellung kann beispielsweise mit Hilfe eines
der Querhebel 22, der ja den Lastzustand des
Fahrzeugs 2 widerspiegelt, erfolgen.

Patentanspriiche

1. Fahrzeug (2), das einen Tragteil (6) sowie
einen durch Verformung einer Federeinrichtung
relativ zum Tragteil beweglichen Nutzlasttréger
(4) aufweist und gegeniiber einem Fahrweg (8)
mit Hilfe einer anziehenden magnetischen
Einrichtung (14) gehalten werden kann, die einen
Fahrwegteil {54) und einen dem Fahrwegteil unter
Freilassung eines Spalts gegenlberliegenden,
dem Tragteil zugeordneten Fahrzeugteil (12)
aufweist, wobei am Tragteil eine in im
wesentlichen konstantem Abstand zum Fahrweg
gefihrte, lagedefinierende Einrichtung (44)
vorgesehen ist, und wobei Kopplungsmittel (42)
vorgesehen sind, die laufend den sich an der
Federeinrichtung &uBernden Lastzustand des
Fahrzeugs erfassen und unter Absttlitzung an der
lagedefinierenden Einrichtung in eine Spalt-
weiteneinstellung der magnetischen Einrichtung
umsetzen, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Federeinrichtung mindestens eine Hinter-
einanderanordnung eines ersten Federelements
(40} und eines zweiten Federelements (38)
aufweist, und daR die Kopplungsmittel {42) derart
angeschiossen sind, da3 sie den sich an einem
(38) der beiden Federelemente du3ernden Last-
zustand des Fahrzeugs (2) erfassen.

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, da das andere der beiden Feder-
elemente ein pneumatische Federelement (40} ist.

3. Fahrzeug nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dal3 die enthaltene Gasmenge
des pneumatischen Federelements (40) dnderbar
ist.
4, Fahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dal? mindestens ein Paar aus einer der
linken Fahrzeugseite zugeordneten Feder-
element - Hintereinanderanordnung (40, 38} und
einer der rechten Fahrzeugseite zugeordneten
Federelement - Hintereinanderanordnung (40,
38} vorgesehen ist, und dall eine Pump-
einrichtung zum Umpumpen von Gas vom linken
pneumatischen Federeilement (40} zum rechten
pneumatischen Federelement (40) und
umgekehrt vorgesehen ist.

5. Fahrzeug nach einem der Ansprtiche 1 bis 4,
bei dem mindestens ein Paar aus einer der linken
Fahrzeugseite zugeordneten Federelement -
Hintereinanderanordnung und einer der rechten
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Fahrzeugseite zugeordneten Federelement -
Hintereinanderanordnung vorgesehen ist, da-
durch gekennzeichnet, daR jeweils das erste
Federelement {40) zwischen dem Nutzlasttrager
(4) und dem Auflenarm (26) eines quer zum
Fahrzeugmittenbereich flihrenden, am Tragteil (6)
gelagerten Querhebels (22) angeordnet ist, und
daB jeweils das zweite Federelement (38) durch
den Innenarm (30) des jeweiligen Querhebels (22}
beaufschlagt ist.

6. Fahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, daR jeweils das obere Ende des zweiten
Federelements {38) am Tragteil (6) abgestlitzt ist,
und dal} jeweils das untere Ende des zweiten
Federelements (38) Uber eine Scheibe (34) beauf-
schlagt ist, die Uber eine Stange (32) mit dem
Innenarm (30) des jeweiligen Querhebels (22) in
Verbindung steht.

7. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, da3 die Kopplungs-
mittel mindestens einen, im wesentlichen in
Fahrzeuglangsrichtung verlaufenden Langshebel
(42) aufweisen, der an die lagedefinierende
Einrichtung (44, 46, 48, 50), eine Stltzkonstruktion
(10) des Fahrzeugteils (12) der magnetischen
Einrichtung (14) und eine Verbindung (22)
zwischen dem ersten Federelement (40) und dem
zweiten Federelement (38) angeschiossen ist.

8. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dal® eine Brems-
einrichtung {60) hinsichtlich des Fahrwegs (8) im
wesentlich  lagekonstant am  Tragteil (6)

- angeordnet ist.

9. Fahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daf® die Lagekonstanz der Brems-
einrichtung (60} durch zwischen der Brems-
einrichtung (60), einer Stitzkonstruktion (10) des
Fahrzeugteils (12) der magnetischen Einrichtung
{14) und einer Verbindung (22) zwischen dem
ersten Federelement {40) und dem zweiten Feder-
element (38) wirksame Bremseinrichtung -
Kopplungsmittel (70) erzielt ist.

10. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
gekennzeichnet durch eine Federspeicher -
Bremseinrichtung, bei der eine dem Feder-
speicher (72) entgegenwirkende Zylinder-Kolben-
Einheit (78) vorgesehen ist, deren Restdruck tiber
ein Druckminderventil einstelibar ist.

Revendications

1. Véhicule (2} qui comporte une partie
porteuse (6) ainsi gu’un support de la charge utile
{4), mobile par rapport 3 la partie porteuse par
déformation d'une suspension élastique et
pouvant étre retenu par rapport & une voie (8) au
moyen d'un dispositif magnétique d’attraction,
qui comporte une partie (54) rattachée & la voie et
une partie (12} rattachée au vehicule conjuguéé 3
la partie porteuse, opposée & la partie rattachee &
la voie en dégageant un entrefer, un dispositif de
positionnement (44) guidé 3 distance sensible-
ment constante de la voie étant prévu sur la partie
porteuse, et des moyens de couplage (42) étant
prévus, lesdits moyens de couplage détectant en
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continu I'etat de charge du vehicule de traduisant
sur la suspension et le transformant, en
s'appuyant sur le dispositif de positionnement, en
un réglage d'entrefer du dispositif magnétique,
caractérisé en ce que la suspension élastique
comporte au moins un montage-série d'un
premier élément élastique (40) et d'un second
élement élastique (38}, et en ce que les moyens de
couplage {42} sont raccordés de telle facon qu'ils
detectent I'état de charge du veéhicule (2) se
traduisant sur l'un (38) des deux eléments
élastiques.

2. Véhicule selon la revendication 1, caractérisé
en ce que le second des deux éléments élastiques
est un élément élastique pneumatique (40).

3. Véhicule selon ia revendication 2, caractérisé
en ce que la quantité de gaz contenue dans
I’élément élastique pneumatique (40} est variable.

4. Véhicule selon la revendication 3, caractérisé
en ce qu’il est prévu au moins une paire
comprenant un montage-série d’éléments
élastiques (40, 38) correspondant au coté gauche
du véhicule et un montage-série d'éléments
élastiques (40, 38) correspondant au cété droit du
véhicule, et ce qu’un dispositif de pompage est
prévu pour transvaser par pompage du gaz de
I’élément élastique pneumatique gauche (40) a
'élément élastique pneumatique droit (40), et
inversement.

5. Véhicule seion I'une des revendications 1 4 4,
dans lequel il est prévu au moins une paire
comprenant un montage-série  d'éléments
élastiques correspondant au cOté gauche du
véhicule et un montage-série d'éléments
élastiques correspondant au coté droit du
véhicule, caractérisé en ce que chaque premier
élément élastique (40) est placé entre le suport (4)
de la charge utile et le bras extérieur {26) d'un
levier transversal {22) placé sur {a partie porteuse
(6), rejoignant transversalement la zone centrale
du véhicule, et en ce que chaque second élément
élastique (38) est soumis a {'action du bras
intérieur (30) du levier transversal (22) respectif.

6. Véhicule selon la revendication 5, caractérisé
en ce que l'extrémité supérieure de chaque
second élément élastique {38) s‘appuie sur la
partie porteuse {6), et en ce que l'extrémité
inférieure de chaque second élément élastique
(38} est sollicitée par I'intermédiaire d'un disque
{34) qui est en liaison, par l'intermédiaire d'une
barre {32), avec la branche intérieure {30) du leveir
transversal (22) respectif.

7. Véhicule selon I'une des revendications 14 6,
caractérisé en ce que les moyens de couplage
comportent au moins un levier longitudinal (42)
dirigé sensiblement suivant la direction
longitudinale du véhicule, qui est raccordé au
dispositif de positionnement (44, 46, 48, 50), une
structure de soutien (10} de la partie {12) du
dispositif magnétique {14} rattachée au véhicule
et une liaison (22) entre le premier élément
élastique (40) et le second élément élastique (38).

8. Véhicule selon I'une des revendications 14 7,
caractérisé en ce qu‘un dispositif de freinage (60)
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est placé sur la partie porteuse (6) en position
sensiblement constante par rapport a la voie {8).

9. Véhicule la revendication 8, caractérisé en ce
gue la constance de position du dispositif de
freinage (60) est obtenue par des moyens de
couplage de dispositif de freinage {70} agissant
entre le dispositif de freinage {60), une structure
de soutien (10) de la partie (12) du dispositif
magnétique (14) rattachée au véhicule et une
liaison (22) entre le premier élément élastique (40}
et le second élément élastique {38).

10. Véhicule selon {'une des revendications 1 a
9, caractérisé par un dispositif de freinage a
ressort accumulateur dans lequel il est prévu un
ensemble piston-cylindre (78) antagoniste du
ressort accumulateur (72}, dont la pression
résiduelle peut étre réglée au moyen d'une
soupape de réduction de pression.

Claims

1. A vehicle (2) which comprises a support part
(6) and a payload carrier (4) that is movable
relative to the support part by deformation of a
spring means, and which can be supported
relative to a track (8) with the aid of an attracting
magnetic means {14} including a track part (54)
and a vehicle part (12) disposed opposite the track
part with a gap left free therebetween and
associated with the support part, a position-
defining means (44) guided at a substantially
constant spacing from the track being provided
on the support part and coupling means {42)
being provided which continuously detect the
load condition of the vehicle that becomes
apparent at the spring means, and convert it into
a gap width adjustment of the magnetic means
while being supported on the position-defining
means, characterized in that the spring means
comprises at least one sequential arrangement of
a first spring element (40) and a second spring
element (38), and in that the coupting means (42)
are so connected that they detect the load
condition of the vehicle (2) that becomes apparent
at one (38) of the two spring elements.

2. A vehicle according to claim 1, characterized
in that the other of the two spring elements is a
pneumatic spring element (40).

3. A vehicle according to claim 2, characterized
in that the amount of gas contained in the
pneumatic spring element (40) is variable.

4. A vehicle according to claim 3, characterized
in that at least one pair of a sequential spring
element arrangement (40, 38) associated with the
left vehicle side and a sequential spring element
arrangement (40, 38) associated with the right
vehicle side is provided, and in that a pump
means is provided for pumping gas from the left
pneumatic spring element (40) to the right
pneumatic spring element (40) and vice versa.

5. A vehicle according to any one of claims 1 to
4, in which at least one pair of a sequential spring
element arrangement associated with the left
vehicle side and a sequential spring element
arrangement associated with the right vehicle
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side is provided, characterized in that each first
spring element (40) is arranged between the
pavload carrier (4) and the outer arm (26) of a
transverse lever {22} journaled on the support
part {6) and extending transversely towards the
vehicle middie region, and in that each second
spring element (38) is acted upon by the inner
arm (30) of the respective transverse lever (22).

6. A vehicle according to claim 5, characterized
in that the upper end of each second spring
element (38) is supported on the support part {6),
and in that the lower end of each second spring
element (38) is acted upon via a disk (34) which is
connected with the inner arm (30) of the
respective transverse lever (22) via a rod (32).

7. A vehicle according to any one of claims 1 to
6, characterized in that the coupling means
comprise at least one longitudinal lever (42)
extending substantially in the longitudinal
direction of the vehicle and connected to the
position-defining means (44, 46, 48, 50), a support
structure {10) of the vehicle part {12) of the
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magnetic means (14} and to a connection {22)
between the first spring element (40) and the
second spring element (38).

8. A vehicle according to any one of claims 1 to
7. characterized in that a brake means (60) is
arranged on the support part (6) at a substantially
constant position with respect to the track (8).

9. A vehicle according to claim 8, characterized
in that the constant positioning of the brake
means (60) is effected by brake coupling means
(70) acting between the brake means (60), a
support structure {10} of the vehicle part {12) of
the magnetic means (14} and a connection (22)
between the first spring element (40) and the
second spring element (38).

10. A vehicle according to any one of claims 1 to
9, characterized by a spring-loaded brake means
in which a piston and cylinder unit (78) is
provided which acts against the preloaded spring
(72) and the rest pressure of which is adjustabie
by a pressure reduction valve,



19

46
/
c—

b6

10

L0
}~28

]

o= I1
la
T TN
1_60 poS

1]

FI6.3




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

